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Titelbild 

Bei der Deutschen Reichabahn hat die Dampftraktion - und das filr jeden aufmerkseman Beobachter 
besonders in den letzten Jahren recht augenscheinlich- stark abgenommen. Viele St r'lclcen in der 
gesamten DDR sind bereits vollig dampffrei. Und so spricht es sich in den Kreisen der Freunde der 
Eisenbahn sehneil herum, wo man noch Dampflokomotiven im Einsatz entrifft. Saatfeld ist noch eine der 
wenigen .. Oominen" der Dampftraktion. 
Unser Bild zeigt das recht deutfich, doc:h sc:hon s1ehen auch Diesellokomotiven dor1 bereit. wie es ein Blick 
on das Bw (links im Bild) wiedergobt. 

Foto: Menfred Schwatt. Kölleda 

Rilclctilelbild 

Wir schauen uns hier noch einmal die ln diesem Heft auf den Seilen 198/199 beschriebene Heimanlage 
in der Nenngroße I des Dr. Frltz Wehl, Berlin, an, bevor wir das Heft beiseite legen. 
Das Bild erlaßt nur eonen schmalen Anlagenstreifen. der aber dennoch echte Eisenbahn·Atmosphare 
wiedergibt. Gewiß wird beim Batrechten dieses Fotos das Herz manches Freundes der großen Spurweiten 
hoher schlagen. 

Foto: Or. Fritz Wahl, Berlin 
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GÜNTER WESSNER, Sebnitz 

101 Jahre Strecke Bad Schandau-Sebnitz-Neustadt 

Am !.Juli 1877 wurde die Strecke Bad Schandau-Seb­
nitz- Neustadt- Dürrröhrsdorf in Betrieb genommen, und 
am I. September des gleichen Jahres folgte die Strecke 
Neustadt- Neukirch-Wilthen-Bautzen bzw. Sohland. 
Schon von 1851 an bestand im Elbtal die Bahn von Dresden 
nach Bodenbach (jetzt DeNn), und die Strecken Dresden­
Bautzen-Görlitz bzw Löbau-Zittau waren gar schon seit 
1846 in Betrieb. Außerdem verlängerte die Südlausitzer 
Eisenbahn ihre 1868 von Zittau nach Großschönau gebaute 
Strecke nach Ebersbach und"l875 bis nach Sohland. 
So ist es verständlich, daß diedamals aufstrebende Industrie 
in den Städten Sebnitz, Neustadt und Stolpen auf einen 
direkten Eisenbahnanschluß drängte, zumal die damaligen 
Straßen und Wege in der Sächsischen Schweiz für Fuhr· 
werke sehr schlecht waren. 
Die einzelnen Eisenbahn-Komitees vertraten über den 
Streckenverlauf teilweise gegensätzliche Ansichten. Doch 
schließlich beschloß der sächsische Landtag, zunächst eine 
Bahnverbindung von Kamenz über Arnsdorf nach Pirna 
herzustellen, und 1873 dann, eine solche auch von Schandau 
über Sebnitz-Neustadt-Wilthen-Bautzen/Sohland zu 
errichten. 
Im Rahmen dieses Beitrags wird jedoch nur die 28 km lange 
Strecke von Bad Schandau über Sebnitz nach Neustadt 

Bild 1 Eine Aufnahme des Bf Bad Schandau vom SommerdesJahres 1958. als 
es dort noch .• dampfte••. 

Bild 2 Aus dem Mal 1960 scammc d1eses 8 1/d. das den P 3~7. aus einer BR 86. 
ehemaligen bayr. B3i bzw. Bi und Pw geblldec. zwischen dem Tunnel V und dem 
Einfahrsignal F de!i Bf Ulbersdorf uigc. 
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behandelt, die 1977 100 Jahre alt wurde und als einzige die 
Sächsisl'hP Schweiz quer durchschneidende Bahn für den 
Freund der Eisenbahn besonders interessant sein dürfte. 
Außerdem wird anläßtich des bevorstehenden Verbands­
tags des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR 
im August d.J. überdiese Strecke eine Sonderfahrt führen. 

Der Bau der Strecke 

Im Juli 1874 begann der für die damalige Zeit recht 
schwierige Bau dieser Strecke. Er erforderte 7 Tunnels mit 
einer Gesamtlänge von 983 m, 2 Viadukte in Sebnitz sowie 
28 größere und 41 kleinere Brücken und Unterführungen zu 
bauen. Mit Hacke , Schaufel und pferdebespannten Feld­
bahnloren waren 1287 000 m3 Erdreich zu bewegen. Meistens 
waren etwa 850 Arbeiter eingesetzt, und so konnte der 
Zugverkehr bereits nach 3 Jahren aufgenommen werden. 
Bei diesen Geländebedingungen und den damaligen tech­
nischen Mitteln eine beachtliche Leistung! 
Die Baukosten der Strecke, einschließlich des Abschnitts 
von Neustadt bis Dürrröhrsdorf, betrugen insgesamt 
9 789 508 Mark. Die Brücke über die Eibe in Bad Schandau 
mit ihren 3 großen Bogenkonstruktionen (2 von je 50 m und 
1 von 80 m) kostete 1 037 500 Mark. 

Bild 3 Der N 8633 befindet steh hier Sommer 1961 lviihrend der Fahrt von Bad 
Schandau nach Sebnitz sm jetzt nicht mehr beschrankten Posten 35 zwischen 
Ulbersdorf und Sebnicz. D1e Zuglokomotive war die 86 501. die durch ihren 
Skoda-Schornstein sufftel. 

Bild 4 Ein typisches Bild aus den 50er Jahren vom Betrieb auf dieser Scrccke: 
· Der GmP8634 <'on Neustadc nach Bad Schandau bei der Einfahrt in den 

Bf Sebmtz. Rechts liege das l'hemslige St:eckengl<'is nach Rumburk cCSSRI. 
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Streckenführung, Betriebsstellen . 

Bis zum Jahre 1923 wurde die Strecke als Hauptbahn 
betrieben, seitdem ist sie aber als Nebenbahn eingeordnet, 
die jetzt mit 50 km/h befahren werden darf. Alle Bahnhöfe 
haben Ein- und Ausfahrsignale sowie Einfahrvorsignale. 
Nur in Neustadt sowie auf einer Seite in Rathmannsdorf 
stehen anstelle letzterer Kreuztafeln. 
Erst mit dem Bau dieser Bahn entstand der jetzige Bf Bad 
Schandau , zuvor nahm diese Funktion an der Elbtalstrecke 
der heutige Hp Krippen wahr. Während bis 1945 der Bf Bad 
Schandau dem Ausflugsverkehr in die Sächsische Schweiz 
und vor allem dem Übergang auf die Sebnitzer Strecke 
diente, bekam er erst nach dem Krieg nach und nach seine 
heutige wichtige Bedeutung als Grenzübergangsbahnhof 
zur CSD. Mit der Inbetriebnahme des zentralen Spur­
planstellwerks im Mai 1976 sind sicherungstechnisch Ein-, 
Aus- bzw. Durchfahrten vom Hauptgleis Schöna-Dresden 
in Richtung Sebnitz und umgekehrt möglich. In Bad 
Schandau liegt außerdem mit 128m ü. NN gleichzeitig der 
niedrigste Punkt der Sebnitzer Strecke. 
Nach Verlassen des Bf Bad Schandau und nach Passieren 
der Elbbrücke gelangt man gleich zum Bf Rathmannsdorf, 
auf dem auch der gesamte Ortsgüterverkehr für den Raum 
Bad Schandau abgewickelt wird. Seit 1946 steht betrieblich 
nur noch 1 Hauptgleis zur Verfügung, aber 4 Nebengleise, 
über ortsbediente Weichen erreichbar, sind noch mit ver­
schiedenen Ladestellen vorhanden. Man plant, diese Be­
triebsstelle in die Gleisbildtechnik von Bad Schandau mit 
einzubeziehen. In Rathmannsdorf zweigt auch noch eine 
Anschlußbahn des Staatlichen Forstwirtschaftsbetriebes 
und des Getreidelagers Prossen ab. Bei der Weiterfahrt 
durchquert der Zug noch im Bahnhofsbereich den Tunnel -
vn (377m). 

BildS Die Dieseltrakiion hii/1 auf dieser Strecke Einzug; hier die Abnahm<'­
fahrt mit LVT auf dem Umspannwerk-Viadukt in Sebnitz. 

Bild 6 Dieses Brld zergt deullrch dre <'rheblichen Neii!Jngsunterschiede zwi. 
sehen dt!m Strl!c:kt!ngleis rn RJchtung SebnrtzOinks), das 1:50anslt!igt, und rechts 
nut emem Olx>rgabezug das mrt I :30 genergte Anschlußgleis zum VEB Kombinat 
,.F'ortschrrtt". Betrrebstt!rl Sebnrtz. 
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Im bald darauf erreichten Hp Forschdorf verlassen mei­
stens Touristen den Zug, um zum Kurort Rathen zu wandern. 
Noch 1927 bestand dort hinter dem Hp rechts ein kleiner 
Gleisanschluß einer Firma. Hat die Strecke bisher zweimal 
den Lachsbach auf Stahlträgerbrücken überquert, so folgt 
sie dann dem Tal der Sebnitz. Hohe Sandsteinfelsen rücken 
nahe heran, und bald kommt der hohe Schornstein des 
Linoleumwerks Kohlmühle in Sicht. Der Zug hält im 
Hp Goßdorf-Kohlmühle an (147 ü. NN), von dem ein An­
schluß zum Werk besteht. Von 1897 bis 1951 zweigte hiereine 
750-mm-Schmalspurbahn nach Hohnstein ab, die nur vc, 
den sächsischen IV K-Lokomotiven (BR 9951~ befahren 
wurde. Im Herbst 1965 wurde der Bahnhof in eine Haltestelle 
umgewandelt, und 1975 fiel auch die Schrankenanlage am 
Wegübergang fort. Links der Bahn verläuft noch auf etwa 
1,5 km Länge der alte Schmalspurdamm, um dann über 
einen kleinen Viadukt in einem Tunnel zu verschwinden. 
Nun bekommt die Strecke einen ausgesprochenen Mittel­
gebirgscharakter. Das Tal verengt sich, Kurve reiht sich an 
Kurve, und viele Brücken folgen. Die Steigung beträgt von 
hier bis nach Sebnitz fast ständig 1:50. Daher halten auch 
im folgenden Hp Mittelndorf Reisezüge nur nach Bedarf. 
Nach Passieren der Tunnel VI (77 m) und V (91 m) fährt der 
Zug in den 224m ü. NN gelegenen Bf Ulbersdorf ein. Er hat 
2 Hauptgleise und ist die einzige Kreuzungsstelle zwischen 
den beiden Endbahnhöfen dieser Strecke. Anlagen für den 
örtlichen Güterverkehr bestehen nicht mehr. 
In rascher Folge wechseln anschließend 8 Brücken, 1 Ein­
schnitt, kurze Dämme sowie die Tunnels IV (109m), III (93 m) 
und II (89m) einander ab, und nach 1,7 km Fahrt erreicht 
man den 1908 eröffneten Hp Amthainersdorf, der schon zur 
Kreisstadt Sebnitz gehört. Das Tal erweitert sich, die Bahn 
bleibt in linksseitiger Hanglage, und die ersten Industrie­
anlagen werden sichtbar. Nach einem längeren Einschnitt 

Bild 7 Der P 3864 im Winter 1960 auf dem Sebnitzer Sradtviadukt. Der Zug 
lx>steht aus emer 86er und slchs. Bp bzw. Btrp. 

Bild 8 Auf engstem Raum zwt!rgen rm W«'stkopf des Bf Sebnrtz(Sachs.) &den-, 
Rampen. und Ladeg/erse ab. Im Hmtergrund fährt grradeein Personenzug aus 
Richtung Bad Schandau m den Bahnhof «'rn (1965). 
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Bild 9 W1e 1m Be11Jag erwahnt. wurde auch der .. Vmdobona ", hier mll Vor· 
spann durch eme BR 86, über d1ese S I.Teeke umgeleitet (19571. 

Fotos: Verfasser 

erblickt man auch neue Wohnkomplexe. Das Seitental des 
Seiffenbachs und die Landstraße nach Neustadt werden auf 
einem 24m hohen Viadultt überquert, direkt darunter liegt 
das Umspannwerk. Unmittelbar dahinter liegt rechts der 
Abzweig eines Gleisanschlusses, der mit einem 700 m langen 
Gefälle in das Landmaschinen-Kombinat Fortschritt führt. 
Nach Durchfahren des 147m langen, in einer Linkskrüm­
mung gelegenen Tunnels I kommt das Einfahrsignal K von 
Sebnitz in Sicht, und unmittelbar !Unter diesem beginnt der 
8bögige 22m hohe Stadtviadukt Dieses von italienischen 
Arbeitern aus Granitsteinen errichtete Bauwerk liegt in 
einem Rechtsbogen von nur '250m Radius und außerdem 
noch in einer Neigung von 1:50. Zur Zeit seiner Errichtung 
war es das einzige Bauwerk mit derartigen Parametern in 
Deutschland. Tief unter dem Viadukt liegt, imposant von 
Bergen eingebettet, die Stadt mit ihren 14 500 Einwohnern. 
Die Strecke hat hier eine Höhe von 315m ü.NN erreicht, 
während das Stadtzentrum nur275m hoch liegt. Die Rechts­
krümmung der Strecke setzt sich noch weiter fort, selbst die 
Weichenstraße des Ostkopfes des Bahnhofs liegt noch in 
einer solchen. Das Ganze ist übrigens ein Musterbeispiel für 
den Modelleisenbahner, ist doch alles auf engstem Raum 
zusammengedrängt! Die insgesamt 22 Weichen werden von 
2 Stellwerken, Bl und W2, aus bedient. Bis 1938 war Sebnitz 
auch noch Grenzbahnhof der 1905 eröffneten Strecke nach 
Dolni Poustevna-Rumb.urk der damaligen Böhmischen 
Nord bahn. 
Durch einen in einer Linkskrümmung liegenden Einschnitt 
verläßt die Strecke den Bf Sebnitz in Ri Neustadt, noch im 
Weichenbereich bereits wieder in eine Steigung von 1:50 
übergehend. Rechts neben ihr verläuft auf 500 m Länge das 
Gleis zur CSD, das dann nach rechts durch einen Einschnitt 
zur Staatsgrenze nach der CSSR führt. Etwas später nähert 

·sich die Grenze auch der Strecke nach Neustadt bis auf 
etwa 30m. 
Nun wird der 416 m hohe Finkenberg umfahren, und dann 
windet sich die Strecke am Südhang des Massivs des 
Ungerbergs (537 m} ständig mit 1:60 bzw. 1:65 ansteigend in 
die Höhe. Ein herrlicher Fernblick auf die Berge des 
Böhmischen Mittelgebirges, der Sächs. Schweiz bis hin zu 
den Höhen des Osterzgebirges bietet sich dem Auge. Der 
höchste Punkt der ganzen Strecke mit 415 m Höhe ü. NN ist 
im bald erreichten Hp Krumhermsdorf gelegen. Dort be­
stand bis 1931 noch ein Bahnhof, und als Haltestelle 
dienten bis 1967 noch einige Anlagen. 
Von dort an führt nunmehr die Strecke in weiten Bögen und 
in einer Neigung von 1:90 bzw. von 1:75 talwärts. Nach etwa 
4 km öffnet sich ein weites Tal mit sanften Hängen. Unten 
an der Talsohle breitet sich der Ort Polenz aus, und am 
westlichen Horizont wird die Burgruine Stolpen sichtbar. 
Noch am Nordhang auf dem im Gefälle liegenden 
Streckenabschnitt erkennt man schon das Einfahrsignal des 
Bf Neustadt. Beiderseils der Bahn künden Neubauten von 
dem Aufblühen dieser Industriestadt mit mehr als 
10000 Einwohnern während der letzten Jahre. Von links 
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führt die Strecke von Pirna - Dürrröhrsdorf-Stolpen 
heran und mündet neben der anderen in den 342m ü. NN 
liegenden Bf Neustadt. Auch dieser hat 2 Stellwerke, doch 
es erweist sich täglich immer mehr, daß die Bahnanlagen 
bald nicht mehr dem anwachsenden Güteraufkommen der 
Industrie Genüge tragen und Erweiterungen unumgänglich 
sein werden. Landmaschinen aus der Produktion des Kom­
binats stellen die hauptsächlichen Wagenladungen dar. Und 
am Bahnhofsostkopf, also in Ri Bautzen, zweigt die Werk­
bahn ab, die auch immer größer wird. 

Fahruugeinsatz und Zugbetrieb 

Nach alten Bildern und nach mündlichen Überlieferungen 
befuhren in den ersten Jahrzehnten vorwiegend die 
kleinen 1B-Schlepptenderlokomotiven der sächs. Gattung 
Illb diese Strecke, bis sie in den 20er Jahren von T 9 
(BR 913-18

) abgelöst wurden. Vor Güterzügen mußten die­
sen Maschinen bei mehr als 400t Zuglast je eine Vorspann­
und eine Schiebelok beigestellt werden. Güterzüge aus Ri 
Bautzen und ein Teil der Reisezüge aus Ri Neukirch wurden 
später bis Sebnitz. durch die BR 382

-3 und 64 gefördert. 
1938/39 verkehrten die Reisezüge fastnur als Triebwagen der 
Bauart VT 135, teilweise sogar im 90-Minuten-Abstand. 

Nach 1945 dominierte dann zunächst wieder die BR 91, und 
nur bei Ersatzgestell:e.R, fuhren auch die 382

-3 des Bw 
Bautzen oder eine 381 (pr.P8), vereinzelt auch 86er und 
sogar die BR 98 (sä.I TV} von der Windberg bahn. Nach 1955 
wurden aber die 91er den Anforderungen immer weniger 
gerecht, und so wurden sie von 1957 an vöiJig durch die BR 86 
ersetzt Dadurch wurden die Fahrzeiten der 150-t-Reisezüge 
zwischen Schandau und Sebnitz von 50 Minuten auf nur 35 
verkürzt. Mehrere Jahre lang fuhren dann auch die VT 137 
oder auch die VT 135 mit oder ohne Beiwagen wieder sowie 
hin und wieder auch die Diesellokomotive der BR36 mit 
einem beige-roten Bi-Wagen bzw. mit einem 410er-Steuer­
wagen. Als im Elbtal Hochwasser die Hauptstrecke in die 
CSSR beschädigt hatte und diese gesperrt werden mußte, 
wurden alle internationalen Schnellzüge und Dg an mehre­
ren Tagen der Jahre 1957 und 1958 sowie auch der "Vindo­
bona" (SVT ~37, 273- 78), dieser teilweise auch mit Vorspann 
einer 86er, über diese Strecke umgeleitet. 

Der planmäßige Triebwageneinsatz genügte dann jedoch 
den Anforderungen des gewachsenen Reiseverkehrs auf 
dieser Strecke nicht mehr. So wurden die Triebwagendurch 
lokbespannte Züge verdrängt. In größerem Umfang kamen 
nun auch Lokomotiven der BR 50 und teilweise auch 52 zum 
Einsatz. Im Juli 1967 verlief die erste Probefahrt mit einer 
110er (damals noch BR V 100), und mit dem Sommerfahr­
plan 1968 wurde diese Baureihe dann planmäßig dort 
eingesetzt. Vom seihen Zeitpunkt an förderten auch 
Diesellokomotiven der BR V 180 (jetzt 1182'"'""> des Bw Cott­
busdie Wochenendausflugszüge von Cottbus bis Schandau 
über Sebnitz, und das Bw Hoyerswerda begann mit dem 
Plandienst nach Sebnitz später bis nach Bad Schandau mit 
LVT. Ab Mai 1970 befanden sich zwischen Sebnitz und Bad 
Schandau nur noch Diesellokomotiven bzw. -Triebwagen 
(LVT) im Einsatz. Nachdem man dann vom Sommer 1971 an 
für den Reiseverkehr nur noch die LVT eingesetzt hatte, 
mußten diese dann aber doch wieder zurückgezogen 
werden, da sie sich auf der schwierigen Strecke nicht 
bewährten. Sie wurden wieder durch die BR 110 ersetzt, die 
heute noch alle Reisezüge dort fördert. Seit mehr als 
3 Jahren ist nun diese Strecke völlig dampffrei. Im Jahre 
1877 befuhren täglich 3 Reisezüge pro Richtung die Strecke. 
1927 waren es 7 und 1938 11 pro Tag. Heuteverkehren täglich 
10 Reisezugpaare, und außerdem noch zwischen Neustadt· 
und Sebnitz zusätzlich 2 bzw. 3 Gmp/Ri. Zwei Zugpaare 
davon kommen aus Hoyerswerda bzw. Ruhland und eins aus 
Bautzen. 
Seit mehrerenJahrenwerden im Güterverkehr nur noch die 
Frachten für die Bahnhöfe dieser Strecke über sie befördert, 
seit 1977 laufen jedoch die Güterwagen für Rathmannsdorf 
und Goßdorf-Kohlmühle wieder über die Elbtalstrecke, 
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Meine Mutter wußte stets, wo sie mich als Junge 
suchen mußte: am Bahnhof 

So schrieb uns Herr Hans Stöckl aus Römhild in seinem 
Bcglcit::.dwt•1ben zur Beschreibung seiner· TT-Heimanlagc. 
Schon \·on Kmdesbeinen an hatte er eine besondere Begei­
sterung fur d1e E1senbahn. und tmmer wieder lief er \'On zu 
Hause fort. Wohm und was dann folgte, siehe Überschrift! 
;:-.:un 1st er längst em Groß\'ater. und was er sich selbst 
nwmab gonnen konnte. eine etgene Modelleisenbahn. das 
holto er jetzt für seinen Enkel nach. 
Dw Anlage belegt eine Grundfläche von 3,2 m2 und wurde in 
der ubltchen Rahmenbauweise gebaut. Die Gleisanlagen 
untertctlcn sich in zwei getrennte Fahrstrombereiche, und 
der Fahrbetrieb findet nach einer Kombination zwischen der 
A- und der Z-Schaltung statt. 
Dte Hochbauten wurden bereits in den Vorjahren selbst 
an~eferttgt. so beispielsweise der Dampflokomotiv- und der 
E-Lok-Schuppen. 8 Wohngebäude, ein klemeres Erdöl\'er­
arbeltungswerk. eine Fabrik, ein Beton werk, ein Hotel sowie 
dw Hochbauten des Bahnhofs Seefeld. Herr St. teilte uns 
dazu mlt. daß er sehr gerne bastelt. aber fur thn das alles mit 
einer großen Muhe verbunden 1st. da er nur die linke Hand 
benutzen kann. Doch entschetdend dabei seien immer nur 
der Wtlle. dte Energie 'Jnd dte große Liebe zu unserem 

Steckenpferd. Das allein verleihe ihm die Kraft, sich so zu 
beschäftigen. Und als Rentner hat er viel Zeit. die er oft 
ganztägig mit dieser sinnvollen Beschäftigung verbringt. An 
diesem Beispiel erkennt man wieder einmal mehr, wie 
glucklich denenige ist, der sich einem so schönen Hobby 
wtdmet! 
Dte Anlage um faßt eine eingleisige Hauptstrecke im Mittel­
gebirge. die in geschlossener Streckenführung verlegt ist. 
Der Bf .,Waldhof" hat nur 3 Gleise mit 2 Bahnsteigen. Der 
andere Bahnhof, .. Seefeld",liegt in einem Ausflugszentrum. 
"Waldhof" hat eine Gleislänge von15m insgesamt, während 
für die freie Strecke, die in Blockabschnitte unterteilt ist, 
24m Gleis benötigt wurden. Es sind 22 Weichen, 3 Kreuzun­
gen und 9 abschaltbare Gleisa bschnitte vorhanden. Die 
Anlage kann vollautomatisch, aber auch manuell bedient 
werden. 
Dte Anlage ist noch lange nicht fertiggestellt, es fehlt noch 
manches. was noch im Laufe der Zeit hinzugefügt werden 
soll. Das hebt Herr St. ausdrücklich hervor und bittet bei der 
Betrachtung der Bilder um entsprechende Nachsicht. 

H1 d 1 f~'w Cbt•rlJI 'k utx•r dt''' n,JCt 
lt•Jt•J "/ 1 d dt•l Aul.t.a:c•. \orn 1111 lJ1/d 

lwst dc 1 /lt 1\'a/dlwf" nur Gutc•rab 
lc•mg~r 

1cl :! ll k auf lcl' ~~ • 4 
m rn huppen n zugt (__,ngen 

\11/agtn b nttn lmk ncrdtn ,:trildt' 
m Bc·t Jtl~,•·tk Ztllltnt .. Jl na_t h(.'.-

·'"'" 
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Eine 1-Heimanlage in neuer Gestaltung 

Im Heft 7 1975 stellten wtr die Anlage in der Nenngröße I dt•s 
Herm 0 r. Fritz Wahl a us Berlin \'Or. Damalshandellees sich 
noth um eine mehlstat ionäre Anlage. die aber relativ schnell 
auf. und abzubauen war. Doch auf die Dauer sagtedas ihrem 
Besitzer nicht mehr zu, , ·or allem feh lte eine Landsdlafts­
gesta ltung. So suchte Dr. W. nach einer Möglichkeit zu einem 
stationären Aufbau. was ja bei dieser großen Nenngröße 
nicht gerade leicht ist. Doch verfügt er über e inen großen und 
,·or allem trockenen Keller. der gänzlich für diesen Zweck 

genutzt werden konnte. Allerelings waren dazu cmtge Vor­
arbei ten t•rfordt•rlich. die Herr Dr. W. schildern müchtt'. weil 
\'telletcht dt•r l'llll' oder andere Modellbahnfreund dadurch 
eine Anregung für die Lösung cJps Raumproblems bt•kommt: 
Zunächst wurde ehe Lattenwand zum Kellerflur abgenssen 
und durth eint• massi\'(• Wand <tus Leil·htbausteinen ersetzt. 
Oie Decke und Wände wurden rntt F'ußbodenau~gleichs­
masse gespad1tdt und dann mit \veißer Latexfarbe gestr i­
chen. ZU\·or wurde natürhch d tc elektrrsche lnstallallon-

ßtlti :! o~~ selb:>t HJJ Sltl (/~·r :Jitc'IJ .. Bh .. dJb~lhtt-Zt•Jt' !;!t•ft•rlJj.!lt:' Empf&Wj!;o..• Bild 3 l'nd . ..-.• .. dwul du• ß;,!m ... tt•u.:.:o:t'llt mll <fN H.1llt' .lll.". m tlt.•r ~('rilth·~ Zu~t1 

j.!('baurlt• rle~ .. Ct!ntrtiJ.ß:lhHilHf..;," \'rJn dt•r Slr;i/J(•nst•ttc• 1111 ... ue ... ehen .tl.JI~1hl'bt'Ji'll ':'lt•!wu 

J.- ; !! !!!'!";;;: ~;;!;::::: ::!:!,!;:!,:!!' ';,!! I 
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B1ld 4 Der einfache Cle1splan fur d1ese Anlage 

um d1e Vorteile der Elektrifizierung zu nutzen und 
Kraftstoff emwsparcn. 
4 Leuchtstofflampen, zu je 40 W an der Decke, 3 Steckdosen 
usw.- vorgenommen. Das einfache Kellerfenster wurde mit 
einem zweiten Flügel mit Riffelglas versehen. 
Die Anlagenplatte wird in einer Höhe von llOcm von 
Regalen getragen, um ausreichend Abstellmöglichkeiten zu 
erhalten. Diese Regale sind fest eingebaut und an der Wand 
mit Schrauben befestigt. Nach vorn bedecken Vorhänge aus 
emfachem Nesselstoff das Ganze. Zur Aufbewahrung der 
Fahrzeuge wurde an einer Längswand ein Regal angeordnet. 
Die Grundplatte ist 6 mm stark und besteht aus Hartfaser. 
Im Türbereich ist ein nach oben schwenkbarer Anlagenteil 
eingebaut, um freien Zutritt zu haben. 
Das Ausknobeln eines Gleisplans stellte sich als ein Problem 

B•ld 5 2'8-Lokomotwe (älteres Marklm-Fabr~kat) un Bw. Trotz der nur em­
r.,chen Nachbildung und Ausfuhrungwirkt das Modell narurllch. cm Vorteilder 
großen Nenngrö!Je. 

Zeichng. und Fotos: Dr. Fritz Wahl. Berlin 
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dar, da bei dem vorhandenen Platz von 3,90 m x 3,35 m 
folgende Bedingungen erfüllt werden sollten: 

- MÖglichst lange Ringstrecke für längere Zugfahrten 
- tange Bahnsteige, um auch D-Züge einsetzen zu können 
- ebensolche Güterbahnhofsgleise 
- gute Zugänglichkeil zu allen Anlagenteilen 
- viel freier Raum vor der Anlage für eine Werkstatt und 

für Besucher 
- Anordnung des Bedienungspults zwischen Güter- und 

Personenbahnhof, um leicht an alle Abstellgteise zu 
gelangen (die Fahrzeuge werden handgekuppelt) 

- Vermeidung einer Überladung der Anlage mit Gleisen. 

Anfangs schien es unmöglich, alle diese Bedingungen .,unter 
einen Hut" zu bringen, bis ich den Personenbahnhof dia­
gonal anordnete. Die Strecke führt an den Wänden entlang, 
ohne den Bahnhof direkt einzubeziehen, was sich auf den 
Fahrbetrieb günstig auswirkt. Das Bedienungspult ist in 
Cleisbildstellwerksmanier ausgeführt; nur 2 Weichen wer­
den handbedient, alle übrigen elektromechanisch. Die An­
lage ist in A-Schaltung gebaut und in 10 abschaltbare 
Gleisabschnitte unterteilt. Eine Zugbeeinflussung durch 
Signale o. ä. gibt es nicht, der Lokführer muß vielmehr die 
Signale beachten und darf nur mit einem Fahrauftrag 
fahren. 
Die Gleise sind ausschließlich alte Märklin-Dreischienen­
Zweileitergleise, deren Verbindungsstifte zur besseren 
Kontaktgabe mit Polfett versehen wurden. Außerdem habe 
ich noch in jedes Gleisjoch 4 Schwellen eingefügt, um ein 
besseres Aussehen der unmodellmäßigen Gleise zu erzielen. 
Unter die Gleise wurde 40mm dickes Schaumstoffmaterial 
verlegt, das entsprechend mit Holzbeize eingefärbt wurde. 
Der in einer Ecke befindliche Tunnel ist abnehmbar. Die 
Geländeerhebungen und der Tunnelberg bestehen aus Hart­
schaumstoff, Holz, Wellpappe und Knüllpapier. Das gesamte 
Gelände ist außerdem noch mit Geländematten überzogen. 
Die vorerst wenigen Bäume wurden selbst angefertigt. Das 
EG des Personenbahnhofs ist mit seiner Halle ein reiner 
Eigenbau aus Hartfaser im Stile der alten Märklin-Bauten. 
Außerdem wurden noch ein Güterschuppen, ein Wasser­
turm und eine kleine Bekohlungsanlage angefertigt, wobei 
auch der alte Stil gewahrt wurde, um eine weitgehende 
Übereinstimmung mit den alten Fahrzeugen herbeizufüh­
ren. An Fahrzeugen stehen mir verschiedene Lokomotiven 
von Märklin und Bing zur Verfügung, die ich alle auf 
Gleichstrombetrieb umgerüstet habe. In den Führerhäusern 
wurden Schalter mit drei Stellungen eingebaut: Fahrt ohne 
Licht, Fahrt mit Licht und Aus. In Aus-Stellung bleibt das 
Modell stromlos, auch wenn Fahrspannung anliegt. Es sind 
sämtlich Lokomotiven mit der Achsanordnung B beim 
Triebwerk. Der große Wagenpark setzt sich aus Modellen 
aus der Jh.-Wende bis in die 30er Jahre zusammen. 
Große Störungen an den Lokomotiven kenne ich außer dem 
Kohlebürstenverschleiß nicht. Die Modelltreue ist im Ver­
gleich mit heutigen Industrie- oder Eigenbaumodellen nicht 
groß. Trotzdem wirkt die gesamte Anlage nach meiner 
Ansicht besser als eine noch so gut gestaltete in kleineren 
Nenngrößen. Das Erlebnis der Eisenbahn ist viel größer, was 
wohl der größere Maßstab bewirkt, der viel mehr ins 
Gewicht fällt als alle Detailbemühungen. Au! meiner An­
lagenplatte hätte man in einer kleineren Nenngröße gewiß 
viel mehr und viel naturgetreuer unterbringen können, doch 
bin ich persönlich sicher, es wäre nie eine Bahn mit 
vergleichbarer Wirkung geworden. 
Es gibt viel mehr Sammler alter Eisenbahnen großer 
Nenngrößen als die meisten glauben. Doch nur wenige 
können ihre Bahn wirklich betreiben. Vielleicht findet aber 
doch der eine oder andere von ihnen nunmehr eine ähnliche 
Möglichkeit wie ich. Eme kleine betriebsfähige Anlage halte 
ich jedenfalls für wertvoller als ganze Schränke voller alter 
Modelle. Das kann man allenfalls noch als ein .,Privat­
museum" gelten lassen, aber mit einer Modelleisenbahn hat 
das nichts mehr zu tun. 

Dr. Fritz Wahl, Berlin 
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Dipl.-lng.-Ök. GOTTFRIED KÖHLER, Berlin 

Schiene~fahrzeuge 
auf der Leipziger Frühjahrsmesse '78 

Das Messeangebot an Schienenfahrzeugen bestand in die­
sem Jahr aus einer breiten Palette an Reisezug- und 
Güterwagen. Führende Firmen aus fünf Ländern stellten 
neu- und weiterentwickelte Fahrzeuge vor. Der prominen­
teste Aussteller war die UdSSR mit ihrer Außenhandels­
vereinigung ENERGOMASCHEXPORT, die zahlreiche 
Modelle einer standardisierten Triebfahrzeugreihe im unte­
ren Leistungsbereich zeigte. Ferner waren vertreten der 
französische Schienenfahrzeugverband EXPORT-Matter 
mit zahlreichen Spezialgüterwagen und natürlich der Ver­
einigte Schienenfahrzeugbau der DDR mit Reisezug- , 
Weitstreckenpersonenwagen, Kühlfahrzeugen, Doppel­
stock- und Spezialgüterwagen. Alle diese Erzeugnisse ge­
nießen im Ausland ein hohes Ansehen, und 36 Länderzählen 
zum Kundenkreis dieses Industriezweigs, dessen größter 
Abnehmer die UdSSR ist. Sie erhielt, allein in den letzten 
30 Jahren 50000 Fahrzeuge, davon mehr als 25000 Kühl­
fahrzeuge aus dem VEB Waggonbau Dessau und etwa 
17 000 Weitstreckenpersonenwagen aus dem VEB Waggon­
bau Ammendorf. Ferner lieferte die DDR Hunderte von 
Schlafwagen aus dem VEB Waggonbau Görlitz, für Breit­
und Regelspur einsatzfähig, an die SZD. Auch Doppelstock­
wagen wurden in großer Stückzahl exportiert, so 2000 allein 
an die PKP. Der VEB Waggonbau Niesky schließlich lieferte 
bisher mehr als 25000 Spezialwagen in 19 Länder Europas 
und Asiens, wie nach Schweden, Österreich und nach dem 
Irak. 

Vielseitiges Reisezugwagen-Angebot 

Am Messe-Bahnsteig auf dem Freigelände standen solche 
bewährten Erzeugnisse, wie der Ammendorfer Weitstrek-
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kenpersonenwagen und der Weistreckenspeisewagen des 
Typs SK/k. Äußerlich sind bei diesen die Neuerungen bzw. 
die Weiterentwicklungen kaum sichtbar, doch haben sich 
diese Fahrzeuge durch die gute Zusammenarbeit der Am­
mendorfer mit den sowjetischen Eisenbahnern so weit 
entwickelt, daß sie in vielen Parametern internationale 
Spitzenwerte erreicht haben. Das betrifft zum Beispiel den 
Komfort, korrosionsschutz- und brandschutztechnische 
Maßnahmen und v.a.m. Der neue Speisewagen hat gegen­
über früheren Lieferungen u. a. eine andere Raumaufteilung 
und -gestaltung sowie eine veränderte Ausrüstung für eine 
neue Küchentechnologie. Der Speiseraum ist durch eine 
dekorative Zwischenwand in zwei Bereiche mit je 24 Sitz. 
plätze aufgeteilt, und außerdem ist noch ein Büfett für den 
Kleinverkauf von Süßwaren, Tabak und Erfrischungen 
vorhanden. 
Der Weitstreckenpersonenwagen ist jetzt für 18 Reisende 
und das Fahrpersonal in Zweiplatzabteilen eingerichtet, und 
er hat eine Klimaanlage und zeichnet sichdurch einen hohen 
Standardisierungsgrad aus. Ferner war noch ein neuer 
Schlafwagen des Typs Y aus dem VEB Waggonbau Görlitz 
ausgestellt, der für die SZD und fürden grenzüberschreiten­
den Verkehr vorgesehen ist. Klimazonen von 100 Grad 
Temperaturunterschied können befahren werden. Jeder 
Wagen nimmt maximal 30 Fahrgäste auf, die in 1-, 2- oder in 
3-Bettanordnung untergebracht werden können. 
Auch der 4achsige Reisezugwagen der Gattung Aa, den der 
VEB Waggonbau Bautzen ausstellte, ist bemerkenswert. Die 
CSD e!'hielt schon mehr als 2500 Fahrzeuge dieses Typs. 
Nachdem auf einer früheren Messe bereits der Doppelstock­
wagen aus Görlitz vorgestellt wurde, war es in diesem Jahr 
nicht mehr der Prototyp, sondern das Serienerzeugnis, das 

Bild 1 MXA-Triebzug für Budapes~ Hersteller KLEW •• Hans Beim/er" Hen· 
mg$dorf. Gesamrlange /06800mm. HöchstgeschwmdJgkeit 80km,h 

Bllrl 2 DiesPlhydraulJ.<dw Lokomotn·e. Baureihe 110 
Hersteller KLEW ,.Hans Beim/er" Hennigsdorf. Dauerleistung 736kW, Anfahr. 
zugkraftl50kN. Höchstgeschwindigkeit lOOkm!h 

Bild 3 lndusrrielokomoti<-e EL 2. Hersteller KLEW .. Hans &imlt!r'' Henrugs. 
dorf. Stundenleistung 1400k W. Zugkraft bei Stundenleistung 162 kN. AnfahrzU/l· 
kraft294 kN. Höchstgeschwindigkeit 65km/h 

3 
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Bild 4 Re1sezugwagen m11 CcpiJc·k· 
raum der SNCF. Lange uber Pu/lu 
264/JIJmm. 48 S11zploru•. E1gen­
masse39r. be•dse111g JC ~me Rollo­
Ladetür zum Ccpackraum, Hochs!· 
geschwmdigkCII 160km 11 

B1ld 5 Spe1sewagM SK k !ur du• 
SZD. Hersteller VEB Waggonb.1u 
Amml.'ndorf. Spe1s~ und Bufcrtraum. 
~8 Sitzplatze, Lange uber Kupplungs­
millen 24 500mm, HO<·hsiJII.'Srhwmdlg· 
ke11 160 km h 

Bild 6 Doppelstock-Siandardwagen, 
Hersteller VEB Waggonbou Corl11z. 
Lange über Puffer 268/JIJmm, 
128 Suzpllil>e. E1genmass<' 441. 
Hochslgeschwmd1gkell 120km h 

5 

Bild 7 Re1sezugwagen I . Klasse !ur 
d1e CSD. Hersteller VEB Waggonbau 
Bautzt>n. Linge über Puffer 
24500mm, 54 Suzplatzt. Eigen­
masse 391, Höchslgeschwmd1gkell 
(laufcechmsch) 160 km h 

Bild 8 MaschmenkuhJwagtn MK 4, 
Hersteller VEB Waggonba~ Dessau, 
Lange über Puffer 21 400mm, La­
deflache 43mt. Laderaum 86m3, 
E1genmasse 361, HochsrgesrhwmdJg. 
kelrlOOkm h 

Bild 9 Doppelsrock-Guterwallenem­
heil. Hersteller VEB Waggonbau 
Nlesky, Lange uber Puffer t7 OOOmm, 
Ladekapazlt~t (maxi 12 Pkw, EiJ:en· 
masse 31 t, Höcllstgcschwindlgkeit 
120 kml h 
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die DR in größerer Anzahl einsetzt. Das Fahrzeug hat 
besonders günstige betriebswirtschaftliche Parameter und 
weist eine großzügige Sitzplatzanordnung auf, abgesehen 
von der verbesserten Laufgütc, Heizung und Belüftung. 

Triebfahrzeuge aus Henn igsdorf 

Das K LEW .,Hans Beimler" Hennigsdorf gab mit seinen in 
der Praxis erprobten und bewährten Diesel- und elek­
trischen Triebfahrzeugen einen Einblick in sein Produk­
tionsprogramm. U. a. war auch der elektrische Triebzug 
MXA für die Budapester Verkehrsbetriebe ausgestellt, 
wovon in der ungarischen Metropole bereits mehr als 50 
dieser Züge eingesetzt sind. Die Grundkonzeption der elek­
trischen Industrielokomotive EL 2 war und ist, sieht man 
von Veränderungen in der elektrischen Ausrüstung ab, seit 
fast 15 Jahren beibehalten worden. In dieser Zeit wurden 
1000 Fahrzeuge dieses Typs an das In- und Ausland geliefert. 
Es spricht für die vorausschauende Leistung des Werkkol­
lektivs, daß das Entwicklungs- und Fertigungsniveau dieses 
für den Kohle- und Erzbergbau wichtigen Triebfahrzeugs 
ständig auf dem neuesten technischen Stand gehalten 
wurde. 

Umfangreiches Güterwagenprogramm 

Auch zwei neue Spezialgüterwagen aus dem DDR-Industrie­
zweig Schienenfahrzeuge waren in Leipzig zu sehen. Vom 
VEB Waggonbau Dessau kam ein neuer Maschinenkühl­
wagen für den Trasitverkehr, in der Ausführung für die 
CFR. Acht dieser Fahrzeuge können mit einem neuentwik­
kelten Energiezentrale-Wagen zu einem Kühlzug zusammen­
gestellt werden, der 189m lang 1st. Die Hauptaggregate 
verfügen über eine Leistung von 300 kVA. Für den auto­
nomen Betrieb jedes Kühlwagens sind in jedem Fahrzeug 
außerdem noch zwei Diesel-Elektro-Aggregate installiert, 
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Bild 10 Behaltenvagen für chemisch<' Produkte. Hersteller Waggonfabrik 
KraiJ<'WO (JUJ:O.<Imwcn). Lange uber Puffer 18640mm. Raummhalt 95m3, Et· 
1/<'nnwsse 26.5 1. Ht>chslgeschwrndrgkerl IOOkm h 

Brld II 8ehaltt•rwaj/l'n (ur Schullgul. Herstt>ller f'au1 er Grrel (Frankrt>rchr. 
Enlladung do.•tt•rbar. Lang<· uber Puffer H:!.Wmm. Ergcnmas.,., 221. Raum­
rnhalt 391. Hochslt;•'·"<:h•vindrgkerl 12/lkm h 

Brld 12 Drcllgcsrcii-Gurerw;,~en iur den n·.,nspor·t•·on Bondstahl rollen, Her­
steller NOR~'ER IF'rankreJ<'hJ. Lange uber Puff<'r 12029 mm, Eigenmasse 221. 
Hoch> lgcsdnvrndrgkerrl20kmJh. rm Hmtcrgrund erngcdl'ckrcrGurerwagcnd<•r 
f'11m" Al/Bk:/, cf'rnnkrcwhl nur ~ru/Jcr Li1dt•f.11ugkell. l.adt>raum 137 mJ. 
F.1J[e•nmn ... :o~ 28t. J-loc/)O::lJ.!C"~clnnndlgkelll20km IJ 

Fotos: \'erfnsst>r 

die eine Leistung von je 21 kVA haben. Besondere Merkmale 
dieses neuentwickelten Maschinenkühlwagens sind die aus 
einem Stück gefertigte Fußboden-Sandwichplatte, die eben­
falls in Sandwichbauweise ausgeführten Stirn- und Seiten­
wände, die vier Schwenk-Schiebe-Laderaumtürensowie ein 
neuartiges Luftzuführungssystem mit stirnseitigen Luft­
schachtwänden. 
Der VEB Waggonbau Niesky brachte aus dem großen 
Sortiment seiner Spezialgüterwagen einen aus zwei 2achsi­
gen kurzgekoppelten Wagenteile bestehenden Doppelstock­
Autotransportwagen zur Messe. Diese Neuentwicklung vom 
Typ Laaes ist für die schwed1sche Firma Motortransport AB 
gebaut und nach wirtschaftlichsten Gesichtspunkten ge­
staltet, da sie auch bei völlig abgesenktem Oberdeck als 
Flachwagen verwendet werden kann. Sogar der Transport 
von 20'-Containern ist dann möglich. Bei einstöckiger Auf­
stellung lassen sich maximal 12 Pkw oder dgl. von einer 
Baulänge bis zu je 4200 mm oder bei doppelstöckiger Belade­
weise 10 Fahrzeuge mit einer Länge von je 5000 mm unter­
bringen. Das Oberdeck wird durch vier Tragsäulen getra­
gen, an denen auch die maschinell oder manuell zu be­
tätigenden Seilzüge befestigt sind. Es kann zum Fahrzeu­
gende hin bis zu einer Steigung von 15 Prozent schräg 
eingestellt oder aber parallel abgesenkt werden. In folgen­
den drei Höhenlagen, gemessen vom Unterdeck aus. 
läßt sich das Oberdeck arretieren: 1535mm, 1715mm 
oder 1895mm. Die Ladung wird durch eine neuartige 
Ladegutsicherung gegen ein Verrutschen gesichert. Die 
Sicherung besteht aus einem Radvorlegersystem, das aus 
einer se1tlich auf dem Langträger angeschweißten Loch­
schiene und den darauf befindlichen Radvorlegern besteht. 
Das Güterwagenangebot in Leipzig bereicherte wesentlich 
die Schienenfahrzeugindurstr1e Frankreichs. So stellte sie 
fünf Drehgcstellv.:agen für verschiedene Einsatzzwecke aus. 
Bemerkenswert waren an den fran zösischen Erzeugnissen 
die günstigen technischen Parameter. 
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Dipi.-Ing.-Ök. ULRICH THOMSCH (DMV), Cottbus 

75 JAHRE 
Cottbuser Straßenbahn 
(2 und Schluß) 

Bei dem am 15. Februar 1945 erfolgten Luftangriff wurden 
die Gleisanlagen in der Thiemstraße und am Diepowplatz 
stark in Mitleidenschaft gezogen. Infolge der Kampfhand­
lungen mußte schließlich der Straßenbahnbetrieb am 
18. April 1945 gänzlich eingestellt werden. Die Bahnunter­
führung in der Dresdener Straße und die Sandower Brücke 
ww-den von den sich zurückziehenden Faschisten sinnloser 
Weise gesprengt. 
Nach Kriegsende gingen auch die Cottbuser Straßenbahner 
sofort wieder an den Aufbau des Straßenbahnbetriebs. Der 
Initiative der sowjetischen Stadtkommandantur sowie den 
,.Aktivisten der ersten Stunde" ist es zu verdanken, daß 
bereits am 20.Juni 1945 der erste Abschnitt zwischen dem 
Betriebshof in der BerlinerStraße und dem Altmarkt wieder 
befahren werden konnte. 
1947 wurden die Aufbauarbeiten unter den schwierigsten 
Verhältnissen im wesentlichen abgeschlossen. Die Linien 
verkehrten nun folgendermaßen: 
Rote Linie: Sandow (Zschuschekestraße)-Krankenhaus, 
Blaue Linie: Gemeindegrenze Ströbitz-Madlow und Gelbe 
Linie: Bahnhof-Schrnellwitz. 
Ab 1948 verkehrten die Weiße Linie nun auch wieder zum 
Krankenhaus als Ringlinie dw-ch die Stadt und die Rote 
Linie zum Bahnhof. 
Während des Aufbaus der antüaschistisch-demokratischen 
Ordnung war es nicht gleich möglich, das Straßenbahn­
Unternehmen völlig neu zu organisieren. Bis 1949 unterstand 
der Verkehrsbetrieb den Cottbuser Stadtwerken und wurde 
dann dem KWU (Kommunales Wirtschaftsunternehmen) 
unterstellt. 
1951 veränderte man die Linienführung erneut: 
Rote Linie: Bahnhof-Sandow, Blaue Linie: Madlow­
Schmellwitz, Gelbe Linie: Bahnhof-Ströbitz und Weiße 
Linie: Krankenhaus (Ringlinie). 
Im gleichen Jahr begann der 2gleisige Ausbau der Gleisan­
lagen in der Straße der Jugend zwischen Görlitzer Straße 
und Südfriedhof. Gleichzeitig konnte auch die erste Gleis­
schleüe am Sportzentrum dem Verkehr übergeben werden. 
Im Februar 1952 wur.den erneut anstelle der Farbkennzeich-

81/d ~ Tnel:>wagen !llr. 57 (ßiiiiJnllr 1961 . Waggonfabrik Gotha ET 571. h1er am 
AltmRrkt 1m Jahre 1965 
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nung Liniennummern ohne Veränderung der Linienführung 
eingeführt. 
Rot = Linie 1, Blau = Linie 2, Gelb= Linie 3. Weiß = Linie 4. 
Im Jahre 1952 wurde Cottbus Bezirksstadt des Kohle- und 
Energiezentrums in der Lausitz. Der Verkehrsbetrieb wurde 
nun dem Rat der Stadt, Abt. Verkehr, des VEB (K) (Ver­
kehrsbetriebe der Stadt Cottbus) unterstellt, und am 1. Juni 
1954 richtete man neben dem Straßenbahn- und Omnibus­
verkehr auch einen Taxibetrieb neu ein. 
1955 war der 2gleisige Ausbau in der Spremberger Straße 
und in der Straße der Jugend zwischen Thälmannplatz und 
Unterführung abgeschlossen. 
Mit der Fertigstellung der neuen Sandower Brücke wurde 
auch der 2gleisige Abschnitt von der Sandower Apotheke bis 
zum Tuchmacherbrunnen verlängert. 
Ab 3. November 1958 wurde daher auf der Linie 2 ein 
Zeitkartenwagen eingeführt, wobei nur noch im Beiwagen 
beim Schaffner bar bezahlt werden konnte (Z-Betrieb). 
Am 15. November 1960 wurde eine neu eingebaute Aus­
weiche in der Thiemstraße, Höhe Eilenburger Straße, in 
Betrieb genommen, und die Linie 3 verkehrte nun zwischen 
Ströbitz und Krankenhaus. Der Bahnhof ww-de durch die 
Ringlinie 4 Bahnhof - Spremberger Straße - Berliner 
Platz-Bahnhof erreicht. Eine echte Rationalisierung in der 
Fahrgastabfertigung wurde erst ab 1. Dezember 1963 mit 
Einführung des Einmann-Wagens auf der Linie 1 durch­
gesetzt. Die Kassierung des Fahrgeldes erfolgte mittels 
Zahlbox. 
Im Jahr 1965 wurde d.er jahrelang gehegte Wunsch der 
Einwohner von Ströbitz auf Anschluß an das Straßenbahn­
netz erfüllt. Am 1. Mai 1965 wurde die 350 Meter lange 
eingleisige Neubaustrecke ein,schließlich einer Gleisschleife 
dem Verkehr übergeben. 
Am 2. Oktober 1965 wurde dw-ch den Einsatz von Einrich­
tungszügen wiederum eine neue Linienführung wirksam: 
Linie 1 Bahnhof-Cottbus Ost, Linie 2 Schmellwitz-Mad­
low, Linie 3 Ströbitz-Sportzentrum und Linie 4 Kranken­
haus-Berliner Platz- Krankenhaus (Ringlinie). 
An den Wochenenden verkehrte die Linie 4 nicht, dafür fuhr 
aber die Linie 3 von Ströbitz zum Krankenhaus. 
Ab 8. Oktober 1965 wurden die Linien 3 und 4 auf OS-Betrieb 
mittels Zahlbox umgestellt. Die Umstellung der Linien 1 und 
2 folgte ab 4. September 1966. 
Im gleichen Jahr begannen die Bauarbeiten an der Gleis­
schleife Thiemstraße, die das Umsetzen ain Krankenhaus in 
Fortfall bringen sollte. Das 500 Meter lange Anschlußstück 
einschließlich der Gleisschleife wurde am 5. Oktober !966 
eingeweiht. 
1967 wurden die beiden Haltestellen Altmarkt und 
Thälmannplatz zu einer Zentral-Haltestelle am Schloßkireh­
platz in der Spremberger Straße vereinigt, die von allen vier 
Linien bedient wurde. Am Muskauer Platz wurde 1968 eine 
Ausweiche zum Umsetzen der Züge eingebaut. Eine weitere 
Gleisschleife wurde am 4. Oktober 1968 in SehrneUwitz in 
Betrieb genommen, und die alte Endstelle Schulstraße 
konnte abgebaut werden. Um die wachsende Zahl der 
Einrichtungswagen besser einsetzen zu können, wurde am 
6. Oktober 1968 eine weitere Linienveränderung notwendig: 
Linie 1 Bahnhof-Berliner Platz-Bahnhof (Ringlinie), 
Linie 2 Madlow-Cottbus Ost, Linie 3 Ströbitz-Kranken­
haus und Linie 4 Schmellwitz-Sportzentrum. 
Gleichzeitig erfolgte eine Umbennenung in ,.VEB Cottbus­
verkehr", der sich aus den Verkehrsträgern Straßenbahn, 
Omnibus, Taxi und Selbstfahrvermietung zusammensetzt. 
In den Jahren 1969/70 begannen die ersten Bauarbeiten zur 
großzügigen Umgestaltung des Stadtzentrums. Am 26. Ja­
nuar 1970 wurde das neue Verbindungsstück zwischen 
Puschkinpromenade und Berliner Platz in Betrieb genom­
men, um Baufreiheit für die neue Stadthalle zu schaffen. 
Und am 18. Februar 1970 wurde in Madlow eine weitere 
Gleisschleüe in Betrieb genommen. Die Linie 2 wurde 
daraufhin nur noch bis zum Sportzentrul]l betrieben und die 
Linie 4 bis Madlow verlängert. 
1972 wurde mit den Gleisbauarbeiten zur Verkehrserschlie­
ßung eines neuen Wohngebiets im Osten der Stadt begonnen. 
Aus diesem Grund wurde der Abschnitt Platz des Friedens 
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81/d 5 Emru·hrungsrug der L.mw 4 m der GleiSschlt>Jft> Madlow 1m Jahre 1976 

-Muskauer Platz am 19. Oktober 1972 eingestellt. Die 
1gleisige Neubaustrecke mit 2gleisiger Wendest:hleife in 
Cottbus-Ost konnte am 20. Dezember 1972 zur Nutzung 
übergeben w~rden. Damit waren außer am Bahnhof an allen 
Endpunkten Wendeschleifen vorhanden. 
Um die neuen Gleisanlagen in der Stadtpromenade nutzen 
zu können, fuhr die Straßenbahn am 30.0ktober 1973 
letztmalig durch die Karl-Liebknecht-Straße. Die Bahnhof­
straße erhielt zwischen Karl-Liebknecht-Straße und Ber­
liner Straße zwei Gleise, was wiederum eine zeitweilige 
Linienveränderung erforderte: 
Linie 1 Bahnhof-Berliner Platz, Linie 2 Cottbus Ost­
Sportzentrum, Linie 3 Ströbitz-Madlow und Linie 4 
Schmellwitz- Krankenhaus. 
Dadurch wurde die Zentral-Haltestelle in der Spremberger 
Straße von den Linien 1 und 4 nicht mehr bedient, und die 
Haltestelle Berliner Platz übernahm diese Funktion. Am 
l. Juli 1974 wurde die Gleisanlage in der Spremberger Straße 
stillgelegt, und am 29. Juli 1974 wurde die neue, völlig 
unabhängige von einer Straße verlaufende Straßenbahn­
trasse in der Stadtpromenade in Betrieb genommen. 
Um einen niveaugleichen Übergangder Fußgänger über die 
neuen Straßenbahnanlagen zu vermeiden, wurden im Hal­
testellenbereich Stadtpromenade neben einem modernen 
Sozial- und Pausengebäude für das Fahrpersonal auch ein 
Fußgängertunnel und nördlich davon eine moderne Fuß­
gängerbrücke gebaut. 
Gleichzeitig begann der Umbau der Gleisanlagen am Alt­
markt. Diese Arbeiten wurden am_ 4. Oktober 1974 ab­
geschlossen und die Linienführung nun erneut verändert: 
Linie l Bahnhof-Altmarkt (1,7 km), Linie 2 Cottbus Ost­
Krankenhaus (4,6km), Linie 3 Stöbitz- Sportzentrum 
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(4,6 km) und Linie 4 Schmellwitz- Madlow (7,7 km). 
Um die Platzkapazität zu erhöhen, wurde im Laufe der Zeit 
der Behängungsgrad immer wieder erhöht. Außer der 
Linie 1 wird nun auf allen Linien im Doppelbeiwagenver­
kehr gefahren. 
Eine weitere Rationalisierungsmaßnahme bei der Fahr­
gastabfertigung konnte am 21. März 1976 abgeschlossen 
werden. Seit diesem Tag verkehren sämtliche Straßenbah­
nen und Stadtomnibusse mit Lochentwerter, und der Er­
werb der Fahrausweise ist nur noch im Vorverkauf möglich. 
Ende 1975 wurde im Süden der Stadt mit dem Aufbau eines 
neuen Wohnkomplexes begonnen. Dieser wird 1980 etwa 
30000 Einwohner haben. Um ihn nahverkehrsmäßig an­
zuschließen, begannen 1976 die ersten Gleisbauarbeiten. 
Eine 2,5 km lange 2gleisige Strecke schließt sich am Kran­
kenhaus an das bestehende Liniennetz an. Der erste 1,3 km 
lange Teilabschnitt zu{ll Wohngebiet Sachsendorf/Madlow 
wurde am 21. Mai 1977 bis zur Thierbacher Straße in Betrieb 
genommen und wird von der Linie 2 befahren, wobei an der 
zeitweiligen Endstelle umgesetzt werden muß. Der restliche 
Streckenabschnitt bis zur Zielona-Gora-Straße wird bis zum 
Oktober d. J. fertiggestellt sein. 
Eine Überprüfung der Tragfähigkeit der Bahnhofsbrücke 
ergab, daß diese dem wachsenden Straßenbahn- und Stra­
ßenverkehr nicht mehr gewachsen war. Um eine Vollsper­
rung zu vermeiden, wurde beschlossen, die Straßenbahn und 
den sonstigen schweren Straßenverkehr von dieser Brücke 
herunterzunehmen. Aus diesem Grund wurden 1977 eine 
Verbindungsstrecke zwischen Straße der Jugend und 
Thiemstraße im Zuge der Lutherstraße gebaut, die am 
16. November 1977 erstmalig befahren wurde. Die Linie 2 
verkehrt nun von Cottbus Ost über die Stadtpromenade­
Straße der Jugend-Lutherstraße zur Thierbacher Straße. 
Gleichzeitig wurde die Linie 1 bis zur Bahnhofsbrücke 
verkürzt und der Abs.chnitt Bahnhofsbrücke- Bahnhof 
ständig eingestellt. 
Das an der Vetschauer Straße entstehende neue Empfangs­
gebäude der Deutschen Reichsbahn wird ebenfalls durch 
eine Neubaustrecke an das bestehende Straßenbahnnetz 
angeschlossen werden. Zu diesem Zweck wird von der 
Straße der Jugend eine 2gleisige Straßenbahnstrecke ent­
lang der neuen Süd-Ost-Tangente bis zum neuen Bahnhof 
und später einmal bis zur Sachsendorfer Straße gebaut, da 
dann der Wohnkomplex V besser zu erschließen ist. 
Weitere große Aufgaben bestehen im 2gleisigen Ausbau aller 
Strecken sowie in der Anlage eigener oder besonderer 
Bahnkörper, um die Reisegeschwindigkeit zu erhöhen. 
Neben der Verbesserung der Gleisanlagen steht die Vor­
bereitung aller Bereiche auf den Einsatz der Kurzgelenk­
triebwagen vom Typ KT4D vom Jahre 1978 an im Vorder­
grund. 
Für den Personenverkehr stehen zur Zeit 34 Trieb- und 
46 Beiwagen zur Verfügung, mit denen jährlich über 
21 Millionen Fahrgäste befördert werden. 

_."",. 

Bild 6 Eri>ffnung des l . Teilabo 
Schnitts d~r Ncubttustreckc 1um 
IVohnkomplcx Sachsendorf am 
2/.Mru/977 

roros: Verfasser 
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WOLFRAM WAGNER (DMV), Radeheul 

Studentensommer -
eine schöne Tradition 

HN-Studenten halfen einer .,Bimmelbahn" 

Wiederum haben wir tlen Monat Juli und damit den Hoch­
sommer. Um diese Zeit helfen alljährlich seit vielen Jahren 
Studenten der Hochschule für Verkehrswesen .,Friedrich 
List .. , Dresden, der Deutschen Reichsbahn und den städ· 
tischen Verkehrsbetrieben, wichtige Rekonstruktionsvor­
haben zu realisieren. Da auch in diesen Wochen wiederum 
Studenten der HfV draußen an den Strecken der DR und 
überall sonst, wo der Schienenverkehr in der DDR rollt, im 
Rahmen des Studentensommers 1978 tätig sind, möchten wir 
nachstehend über eine dieser Aktivitäten von vor 2 J ahren 
berichten. 
Ein besonderer Schwerpunkt stellt schon seit Jahren die 
Schmalspurstrecke 309 von Freital-Hainsberg nach dem 
Kurort Kipsdorf dar, auf der die jährlichen Rekonstruk­
tions- und ~uch Erhaltungsarbeiten immer im Studen­
tensommer stattfinden. Die Arbeiten wurden am 19.Juli 
aufgenommen, und es wurden dafür drei Brigaden gebildet, 
die sich aus DDR- und aus ausländischen Studenten zusam­
mensetzten. Das waren Kommilitonen aus dem LIISCHT in 
Leningrad, aus dem MUT in Moskau sowie aus der VR Bul­
gar ien. Während die Brigaden .,Leningrad" und .,Sofia" den 
Oberbau zwischen Seifersdorf und Malter erneuerten, über­
nahm unsere Brigade .,Moskau" die Arbeiten in und in der 

~he: Dampflokomotive BR 01 oder Sucht 2 bzw 1 Reisuugwagen 
01 , Nenngr. TT (Eogenbau). Zuschr Typ • .Ahenberg". 
m. Preisang an 

Schmalstleg. 7026 Leipzig, Angelo G6ttt, 48 N.umburg/S. 
Alfred·Meoßner·Str. 40 H·Beomler·Str. 21 

Alte u. uralte Spielzeugeisenbahnen Dampflo~·. Doesellok·, Ello~· u. Trieb-
von Marktin in Spur 0, 1, 2. 3(Prod. wagenarchiv. Modellbahn~alender 

b. 1945) zu kaufen ges. bis 1976 zu kaufen gesucht. 
Udo Schul~. 798 Flnsterwalde, H. Otto, 69 Jena-W(jjlnitr, 
Thalmannstr. 25 Honterwog 11 

Suche 

,.Der Modelleisenbahner" , Suche 

Jahrg. 1960-63, ~pl., .. Der Modelleisenb8hner". 
BVG·Fahrplanhefte v. 19~1958, v. Heft 1/52-X II/73. 
sowoe 
Straßenbahn-Fotos, zu kaufen 

Meruhn, 14 Orenienburg 

f il. 194384 DEWAG, Karl-liebknecht-Str. 29 

1054 Bin. 

Von Utbhtbtr dringend gesucht Dampllo~omobile der Forme M ark/in (nur 
bis Prod. 1945) auf Stahlsoe~el montiert. Anhelzung durch Spiritus-Sicher-
heits·Brenner. Dampfmaschine auf Kesselscheitel montiert mit Hochdrue~-
u. Nlederdrue~ylinder mit je 2 großen Schwungradern auf beiden Sei ten. 
Außerdem ausgerustet mit Dampfdom. Sicherheitsventil, Einfullstutzen, 
Wasserpumpo, angetrieben durch Dampfmeschine mit richtiggehendem 
Manometer sowie Wasserstandsglas u. Dreiweg-Ablaßhahn. der gleich· 
zeitig lur die Pumpe zum Nachlullen des Kessels dient. 

Zu sehr. P 501892 DEWAG, 806 Dresden, PF 1000 

j 
STATION VANDAMME 
lnh. Günter Peter 
Mitglied des DMV AG 1113 Berhn 
Ihr fach!Je$ehi ft für 
Modelleisenbahnen und Zubah6r, Spielweren-Service 
der Fa. PIKO, VEB Ptasticart, 
Berliner TT·Bahnen, Eisfeld usw. 
Reparaturannahme tigheh 10.G0-13.00 Uhr und 
14.00- 18.00 Uhr 
1058 Berlin, Schönhauser Allte 120. Telefon 44847 25 
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Nähe des Bf Rabenau. Unsere Brigade bestand übrigens aus 
jeweils 10 Moskauer und Dresdner Studenten, darunter 
waren auch drei Mädchen. Wir wechselten Schwellen, 
Schienen und Laschen aus und bauten 2 neue Weichen ein. 
Das erforderte von uns allerhöchste Konzentration und 
Einsatz, da zur Weichenauswechslung nur 4 Stunden Zeit zur 
Verfügung stand. Schließlich hatten wir alle noch keine 
Erfahrung und wurden von 2 Fachkräften angeleitet. Dann 
verlegten wir noch nach Spechtwitz, wo wir bis zum Ende des 
Studentensommers Sanierungsarbeiten ausführten. 

Suche ,.M6rklin"·Lo~ u. Wagen 
Verk. an Ltebh. Marklin -Eisenbahn· (Votkriegsprod l bzw . .. Zeuke" oder 

.. LitbmMn" mtt Gleisen u. Zubeh. anl., VorkroegsP<od. Nenngr. 00. 
Nenngr 0. Zuschr. an Zusehr. an 

lV 5698 OEWAG, 1054 Berlin lV 5699 DEWAG. 1054 Berlin 

Varlt. ,.Otr Modelleisenbahn er" Vert<. N: Loks. Wag .. Weich., Gleise. 
Jahrg. 1·26 kompl., ungeb., evtl . Su. TT·Lo~ (auch Eigenb. od. def.) 
auch einz. Jahr8 ange. Tausch mögl.l 

Wolfgang ötting, 125 Erkner, Zuschr. an P 407742 OEWAG. 
Am Rund 5 806 Oreaden, Postfach 1000 

Biete : ,.Der Modelleisenbahner", ab 
Vtrl<tufe o~r Tausch gegen TT 1953. .. Operat Dienst", 4-12161 • 

5/64, 2165. ,,Modello~omotiven", 12 Loks, 60 G + P·Wagen. Weichen, 
Pari< land Verlag, Modellbahn, Spur 0. Schienenmaterief u. sonst Zubehor 
Matchbox Model. of Yesteryaar, in HO. Alles DDR-Produktion. 
Fehrplan 1931. Suche: Literatur über Zuschr. an Oempfloks, Holzborn/Kieper,Maedel Gerd Groitzu. 
bevorzugt. 62 Btd-$alzungen Zuseht. an Platz der OSF 1 

5043 OEWAG, 425 Elsleben 

Blatt in TT BR 03, 24, 85, 89, 22 (Ei· Anzeigenaufträge 
ganbeu) BR 23, E 70 sowie Dieselloks nchten Sie bitte an die 
u. Wagen. 
Suche in HO Br 84, 91 sowie BR 38 DEWAG IEigenb.) 
und andere BR im Tausch gegen 1026 Berhn, 
TT oder zu kaufen. Postschließlach 29 

A. KOrachner. 409 Halle-Neustadt, oder an doe DEWAG·Betriebe on 
Block 442·2 den Bezorksstädten der Deutsehen 

Demokretischen Republik. 

Btete: 23. Tender u. Gehause fur 05 (Eigenbeu). Modelleisenbahnkalender, 
Modellbahnenlagen I, II, Trost: ,.K1eone Eosenbahn ... " alle Ausgaben. 
Suche: 38, 42, 64. 99, Steifrahmentender. Moneleonstiegwagen, .. Dampf· 
Iokomotiven - gestern und heute", ,.Normalspurlo~omotiven" (Holzborn). 
,.Der Modelleisenbahner", 1152, Eisenbahnliteratur (auß. 33-45). 

S. Schneider, 9061 Kari-Marx-Stadt, 
c. v. Ossietzky·Str. 195 
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HANS-DIETER WEIDE (DMV), Leipzig 

-Die Pioniereisenbahnen in der DDR 

In diese Sommerwochen fallen die großen Schulferien. Die 
Kinder drücken jetzt keine Schulbänke und sitzen nicht über 
ihren Lehrbüchern, sie tummeln sich in den schönsten 
Gegenden unseres Landes in zahllosen Ferienlagern oder 
sind mit den Eltern verreist. Und viele Kinder haben auch 
den Wunsch, mit einer der Pionierbahnen in der DDR zu 
fahren oder gar als Pioniereisenbahner Dienst zu tun. So 
möchten sie nur allzu gern als Fahrdienstleiter, Aufsicht, 
Zugführer oder -schaffner, Fahrkartenverkäufer, Schran­
kenwärter oder auch als Streckenläufer Dienst verrichten. 
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Alljährlich bereiten sich über 1000 Pioniereisenlbahner im 
Winter in theoretischen Unterweisungen auf die sommerli­
che Betriebszeit der Bahnen vor. Sie eignen sich unter 
Anleitung erfahrener Pädagogen oder Eisenbahner eil. 
solides eisenbahntechnisches Grundwissen an. 
Die Pioniereisenbahnen erfreuen sich bei jung und alt einer 
großen Beliebtheit. Die Tätigkeit, die dabei die Schüler 
gewissenhaft vollbringen, verlangt Respekt ab. Im 
J ahre 1977 beförderte beispielsweise allein die Dresdner 
Pi-Bahn knapp 600000 Personen, fürwahr eine stattliche 

Bild I P1omere1senbah n Dresden. BI 
.,Frohe Zukunft'' am Fu~1kpla1Z; ab­
fahrbetei!U Zug. Be1emer Rundfahrt 
\'On 30Mmuten Dauer werden 5.6 km 
zuruckgclegt. 

Bild 2 Pioniereisenbahn Lcipz1g; der 
s tille Beoba~hter stellt fest: Auch 
di~ nur kleine Lokomot.~<·c brau~ht 
1hr regclmli.ßiges .. Futu~r". 

Bild 3 Pioniereisenbahn Berlm, 
.. Vorbelfahrt am Schrankenposten" 

DER MODELLEISENBAHNER 7/1978 



P10mer· Eröflnung Lange 
eisen bahn (km) 

Dresden I.Mai 1951 5.8 

Leipzig S.Aug. 1951 r.9 
K.-M.-Stadt l.Ma1 1954 2.3 
Cottbus l.Jum 1954 2.1 
Berlin IO. Jum 1956 6.9 
?lauen 7. Okt. 1959 1.0 
Halle/S. 12.Juni 1960 2.0 
Vatterode 2.Juli 1967 1.3 
Bernburg l.Jun1 1969 1.8 
Cera &.Sept. 1975 0.75 
Görlitz I.Jum 1976 0.8 

Zahl. In der DDR existieren gegenwärtig 11 Pioniereisen­
bahnen mit einer Gesamtstreckenlänge von etwa 30 km. 
Diese Zahl sieht a~f den ersten Blick vielleicht gering aus, 

Bild 4 Piomereiscnbahn .. 7. Ok· 
tober". Plauen (Vogt}.); Im Bahnhof 
steht ein Zug zur Abfahrt bereit 

Bild 5 P1oniere1senbahn Göriltz; 
0/d.timer.Zug bei der Ausfahr; 

Bild 6 Pionierelsenbahn 
Halle (Saale/; Am Hp .. Birkenal/ee" 
Wird der Zulfl!erlauf kurz ausgewer. 
tel. 

Fotos: Max Zastrow. Berlin (I) 
G1so Löwe, Dresden (I) 

Foto Muck (I) 
Bemd Gerber, PlauM {/). 

R. Kilte, CörliiZ {1), 
Archi•· PE Halle {I) 
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Spurweite Antriebsart ~förderte zurückgel. 
(mm) der Tfz Pers. 1977 km 1977 

381 Dampf und el. 564523 25528 
Speicherlok 

381 Dampf 99005 3733 
600 Du~sel 93478 5220 
600 D1esel 113049 8964 
600 Diesel 19877 2569 
600 elektr. Fahrllg. 220 V ; Reparaturarbeiten 
600 Diesel 90068 5022 
500 clektr. Akku 22420 2820 
600 Diesel 132026 7500 
600 elektr. Akku 53594 1806 
600 D1esel 69330 1475 

doch was dahinter steckt, ist beachtlich: Sämtliche 
11 Bahnen beförderten im Vorjahr 1257 370 Personen, und 
die Züge legten eine Gesamtstrecke von 64 637 km zurück! 

G 
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Dipl.-lng. ERHARD SEIBICKE, Ilmenau 

Praktische Elektronik für Modelleisenbahner 
(Schluß) 

7. Service für Modellbahnelektronik 

Nach der erfolgreichen Erprobung einer fertig aufgebauten 
elektronischen Schaltung kann diese zur Steuerung des 
Modellbahnbetriebs eingesetzt werden. Durch Überlastung, 
falsche Ansteuerung oder auch durch Alterung der Bau­
elemente (insbesondere Elektrolytkondensatoren) können 
im Laufe der Zeit Funktionsstörungen oder gar der AusfaJI 
der Funktionsfähigkeit der Baugruppe eintreten. In solchen 
Fällen muß rasch Abhilfe geschaffen werden entweder 
durch Auswechseln der Baugruppe oder durch Beseitigung 
der Störung. Es ist deshalb zweckmäßig, zu jeder e~ektro­
nischen Schaltung, die im Modellbahnbetrieb eingesetzt 
wird, eine Art "Service-Anleitung" anzulegen. Dazu gehören 
das Schaltbild der Baugruppe, eine kurze Funktionsbe­
schreibung und eine Meßanleitung zur Fehlersuche sowie 
Hinweise über zu erwartende Störungen. 

7 .1. Die Funktionsbeschreibung 

Als Beispiel für die Erarbeitung einer "Service-Anleitung" 
wird die Schaltung /3/ (Bild 26) gewählt. Diese Baugruppe 
wurde in gedruckter Schaltung aufgebaut und dient zur 
Verstärkung eines Spannungsimpulses beim Überfahren 
eines Gleiskontakts: 

Eingangssignalverstärker mit Impulseingang 
vom Schienensystem 

Funktions besch re i bu ng 

Diese Baugruppe (Bild 27) dient dazu, bei der Durchfahrt 
eines Triebfahrzeugs dur ch einen bestimmten Gleisab­
schnitt das für die weitere elektronische Steuerung erfor­
derliche Eingangssignal zu erzeugen. Durch diese Schaltung 
wird erreicht, daß nur Triebfahrzeuge diesen Schaltimpuls 
erzeugen können. Alle anderen Fahrzeuge, wenn sie auch 
Metallräder besitzen, und selbst keinen Antrieb haben, d. h. 
keinen Fahrstrom verbrauchen, verursachen keine Schalt-

Bild 26 

o-
0 1'/e/Jpvnkt 

im pulse. Außerdem ist die Baugruppe so dimensioniert, daß 
im Fahrstromkreis ein Strom von 100 mA fließen muß, damit 
das Ausgangssignal abgegeben wird. Dieses Verhalten wird 
mit einem durchgehenden Nulleiter erreicht, der an den 
Schaltstellen unterbrochen und überbrückt ist (Bild 27). Das 
elektrisch abgetrennte Schienenstück S muß länger sein als 
der größte Stromabnehmerabstand bei den Triebfahrzeu­
gen, da sonst die Unterbrechung unwirksam wird. Das in 
diesem Gleisabschnitt einfahrende Triebfahrzeug erhält 
dann eine Stromeinspeisung über RJ. Dadurch liegt an 
diesem Widerstand eine Spannungvon ca.IOO mV .. . 300 mV 
an. Dieses Eingangssignal machtT1 oderT2leitend, wodurch 
die bisher im leitenden Zustand befindliche Emitter-Kollek­
tor-Strecke von T3 nur noch in geringem Maße leitend bleibt. 
Dadurch steigt die Spannung zwischen den Punkten 1 und 4 
von 1 V im Ruhezustand auf etwa 6 V (ohne Belastung) an. 
Dieser ansteigende Ausgangssignalpegel bewirkt ein Schal­
ten der nachfolgenden Baugruppen. Der Eingangssignal­
verstärker wirkt in beiden Fahrtrichtungen! Soll die Bau­
gruppe jeweils nur in einer Fahrtrichtung wirksam sein, so 
sind folgende Veränderungen erforderlich: Wird die 
Fahrtrichtung 1 als Schaltrichtung gebraucht, so ist T1 
einfach wegzulassen. Im anderen Fall wird T2 weggelassen, 

---([) f'ohr/rtchlvn; 0--

J 

föhrsponnvnq Avsqonqsstgnol 

Bild 21 

lletzonscll/(//Jqerol 
olle J'!Xlflfl(/flqen m/1 Jnslrvmenl ZOkOIJm/Y 
qeqen ~ qemessen 
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wobei aber T1 benötigt wird. Die übrige Schaltung bleibt in 
diesen beiden Fällen unverändert. 
In der Schaltung sind alle Transistoren in der Stromver­
stärkungsgrupe b erforderlich. 

7.2. Der tberprüfungsplan 

Auf der Grundlage der Funktionsbeschreibung wird ein 
Überprüfungsplan ausgearbeitet, der die Kontrolle der 
wichtigsten Funktionsmerkmale und des Signalverlaufs 
innerhalb der Schaltung beinhaltet. Die in 7.1. vorgestellte 
Baugruppe hat folgende Betriebszustände: 

1. Es befindet sich kein Triebfahrzeug im Schaltabschnitt 
(Ruhezustand). 
2. Das Triebfahrzeug durchfährt den Schaltabschnitt in 
Fahrtrichtung 1. 
3. Das Triebfahrzeug durchfährt den Schaltabschnitt in 
Fahrtrichtung 2. · 

Für diese drei Fälle wird ein Verzeichnis der Spannungen 
angefertigt, die an den in der Schaltung gekennzeichneten 
Meßpunkten anliegen: 

Betriebszustand 
Meßpunkt I 2 3 

a u,l u,, u,3 
b ubl ub2 ub3 
c u.l u.2 U<l 

Außerdem wird die Prüfmethode bzw. die Prüfschaltung in 
den Unterlagen erfaßt. Dabei ist es erforderlich, die Be­
triebsspannung und den Typ des verwendeten Meßinstru­
mentes anzugeben, um eine gute Reproduzierbarkeil der 
Meßwerte bei späterem Überprüfungen zu gewährleisten. 
Die so ermittelten Werte gelten dann als Richtwerte für eine 
funktionsfähige Schaltung, wobei zu beachten ist, daß bei 
mehreren Baugruppen gleichen Typs entsprechende To­
leranzen einzukalkulieren sind. 

Die Prüfschaltung nach Bild 26 ist für den Fall vorgesehen, 
daß die Schaltung als steckbare Baugruppe gestaltet wurde 
und bei Ausfall einfach gegen ein anderes Exemplar aus­
getauscht wird. Die Überprüfung der Funktionsfähigkeit 
kann dann ohne Triebfahrzeug in der angegebenen Ver­
suchsschaltung erfolgen. Der Fahrstrom wird dabei über 
einen Vorwiderstand direkt zwischen die Klemmen 1 und 3 
eingespeist. Dadurch ist es möglich, während der Be­
triebspause der Modellbahnanlage (oder wenn diese ab­
gebaut oder eingepackt ist) elektronische Schaltungen zu 
reparieren oder neue Schaltungen vorher zu erproben. 

Bild28 ZeichnR. und Foros: Verfasser 

Elektronikbausatz 

~~) 
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7.3. Ausarbeitung der Fehlersuchhinweise 

Die im Überprüfungsplan erfaßten Spannungen verändern 
sich bei einer auftretenden Funktionsstörung, so daß bei 
einer zielgerichteten Überprüfung die Lokalisation und 
Beseitigung der Störung bzw. des Fehlers erreicht wird. Die 
wichtigsten möglichen Fehlererscheinungen und die Mög­
lichkeiten ihrer Beseitigung faßt man deshalb zweckmäßi­
gerweise in einer Übersicht zusammen. 

Fehlererscheinung 

U<1 is t zu groß, d.h. im Ruhezustand 
ist die gleiche Ausgangsspannung 
wie im Schaltzustand vorhanden 

U •2 ist zu gering 
U <l hat den richtigen Wert 
U<2 hat den richtigen Wert 
U 03 ist zu gering 
U , 2 und. U ,3 sind zu groß 

ub2 bzw. ub3 sind zu niedrig 

U •2 und U cl sind zu gering 

Beseitigung der Störung 
durch 

T 1 auslöten. wenn dann keine 
Verbesserung auftritt. dann T2 
auslöten 
tritt nach dem Enfernen von T 1 und 
T 2 der erwartete Wert von U <I auf. 
dann hat einer dieser beiden (oder 
auch beide) Transistoren einen 
Emitter-Kollektor.Kurzschluß und 
ist deshalb durch ein neues 
Exemplar zu ersetzen. 
Tritt nach dem Entfernen von T 1 und 
T2 keine Veränd~rung von U<1 auf, 
so sind T3 und die Widerstände zu 
überprüfen und das fehlerhafte 
Bauelement auszuwechseln. 
der Transistor T.2 ist auszuwechseln 

der Transistor T 1 ist auszuwechseln 

R1 ist durchgebrannt bzw. die 
Emitter.Basis.Strecken von T1 und 
T 1 sind ebenfalls zerstört. 
T1 bzw. T2 hat 
Kollektor.Emitter·Kurzschluß 
T3 hat Kollektor-Ernitter-Kurzschluß 

Diese Auflistung enthält die wichtigsten Störungen, die bei 
der angegebenen Schaltung auftreten können. Sie beziehen 
sich meist auf die Halbleiterbauelemente, da diese sehr 
überlastungsempfindlich sind und deshalb bei Störungen 
zuerst mit betroffen sind. Bei Widerständen ist eine Über­
lastung meist schon äußerlich durch eine Verfärbung des 
Bauelementes zu erkennen. Außer den angegebenen Stö­
rungen können natürlich durch Wackelkontakte oder kalte 
Lötstellen weitere Funktionsstörungen auftreten, die nicht 
auf Bauelementefehler zurückzuführen sind. Deshalb ist 
einem sorgfältigen und stabilen Aufbau einer elektronischen 
Schaltung besondere Aufmerksamkeit zu widmen, weil 
dadurch einmal Störungen vermieden und andererseits das 
Aufsuchen vorhandener Defekte erleichtert wird. 

Durch richtiges Vorgehen beim Aufbau elektronischer 
Schaltungen und die Anfertigung und ständige Vervoll­
kommnung der dazugehörigen Unterlagen sowie durch die 
Beschäftigung mit der Elektronik überhaupt lassen sich 
elektronische Baugruppen im Modellbahnbetrieb sehr vor­
teilhaft einsetzen und b~treiben. Mit diesen Ausführungen 
ist die Reihe beendet. Man muß sich eben nur einmal an di'e 
Elektronik heranwagen. Für alle, die in dieser Hinsicht noch 
unbelastet sind, gibt es im Handel einen Bausatz "Elektro­
nik-Bausatz Modellbahnbaustein" (Bild 28). In diesem sind 
alle zu einer Schaltung gehörigen Bauelemente und die 
fertige gedruckte Leiterplatte enthalten. Der Verfasser 
empfiehlt ihn gerade dem Anfänger. 

Literatur 
11 Se1bicke, E. 

Elektronische Baugruppen für Modelleisenbahnen, Teil 2 der modelleisen­
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Vollautomatische Steuerung 
von Kehr- und Wendeschleifen 

1. Einleitung 

Die ersehnten, aber meist nicht vorhandenen räumlichen 
Bedingungen für die eigentlich gewünschte Größe einer 
Modellbahnanlage zwingen den Modellbahnfreund oft zu 
unumgänglichen Kompromissen. Die möglichen Anla­
genabmessungen können unter Umständen so ungünstig 
ausfallen, daß die entsprechenden Voraussetzungen für 
einen variablen Fahrbetrieb von vornherein fehlen und der 
Entwurf des Gleisplans zu einer problematischen Aufgabe 
wird. In solchen Fällen ist dann der Einbau einer Kehr- und/ 
oder Wendeschleife häufig die beste Lösung für ein optima­
les Gleisbild bei gleichzeitig interessantem GeländeprofiL 
Die Kehr- und Wendeschleife wird aber selten genutzt, da 
zum einen die manuelle Steuerung eine volle Konzentration 
des Bedieners verlangt, und zum anderen die vollauto­
matische Steuerung einen relativ großen schaltungstech­
nischen Aufwand bedingt und dadurch auch störanfällig ist. 
Viele interessante Beiträge und Anregungen wurden bereits 
über dieses Thema veröffentlicht und diskutiert, so daß der 
Unterschied zwischen Kehr- und Wendeschleüe als bekannt 
vorausgesetzt werden kann. Da schaltungstechnisch für 
beide Gleisfiguren kein Unterschied besteht, wird in den 
weiteren Ausführungen nur die Steuerung einer Kehr­
schleife behandelt. 

2. Vorbetrachtungen 

2.1. Informationskreis 

2.1.1. Variantenvergleich 

Zur Auslösung von Schaltungsvorgängen durch den Zug 
selbst gibt es viele bekannte Funktionsprinzipe. Mit der 
Entscheidung für ein bestimmtes Prinzip legt der Mo­
delleisenbahner die Zuverlässigkeit seiner verschiedenen 
Steuerschaltungen maßgeblich fest, denn die Praxis zeigt, 
daß fast ausschließlich die Elemente vom Informationskreis 
versagen, jedoch nicht die eigentliche Elektronik der Anlage. 
In Tabelle 1 werden 3 Grundprinzipe gegenübergestellt, die 
vorrangig verwendet werden. 

Tabelle I 

PriiiZtp 

I Cleoskontakt 

Vorteile 

handelsubUch. 
einfacher Einbau, 
niedriger 
Kostenaufwand 

11 Schutzrohrkontakt s ichere Kontaktgabc. 
mit Permanentmagnet vom Fahrkreis 

galvanlsch getrennt, 
deshalb beliebiger 
Einbau möglich, 
berührungslose 
Betätigung 
wartungsfret 

111 ReOextons-Ltcht- sicheres Schalten, 
schranl<e vom Fahrkreis 

galvarusch getrennt 
beliebiger Einbau 
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Narbteile 

unsichere Kontaktgabe, 
Fahr· und Steuerkreis 
galvanisch verbunden, 
deshalb kein 
wechselseitiger Einbau 
möglich, nicht 
wartungsfrei. 
Schwer beschaffbar. 
erhöhter 
Kostenaufwand, 
schwieriger Einbau bei 
Spur N, oft aufwendige 
J ustagearbeiten. 

Bauelemente schwer 
beschaffbar, hoher 
Kostenaufwand. 
schwienger Einbau, 
Anbringen von 
Spiegelnachen am 
rollenden Material, 
Verschleiß der 
Lichtquelle, großer 
J ustageaufwand. 

2.1.2. Verwendetes JJrinz1p 

Verknüpft man Prinzip I mit U und ersetzt den Permane"\t­
magnet durch eine Erregerspule, so ergibt sich ein Infor­
mationskreis nach Bild 1, der universell für die Nenn­
größen HO, TT und N geeignet ist. Die Erreger.spule mit 
Schutzrohrkontakt kann unter der Anlage oder direkt im 
Schaltpult neben der zugehörigen Elektronik angeordnet 
werden. Hohe Schaltsicherheit (Übergangswiderstände bis 
etwa 20 n sind unkritisch), beliebiger und einfacher Einbau, 
Wegfall von Justagearbeiten und galvanische Trennung 
zwischen Fahrstrom- und Steuerkreis wiegen die nachteili-

2 

Wi17dU17qJ'ZOhl : ?000 
Orohtst<irke . 0.08Cul 

Rcv ' "' WXl.JZ 

gen Faktoren, wie hoher Kostenaufwand, Beschaffung der 
Schutzrohrkontakte und Anfertigung der Erregerspule 
auf. 
Hierzu einige Dimensionierungs)linweise am praktischen 
Beispiel: Der Schutzrohrkontakt RKR20 vom VEB Röhren­
werk Mühlhausen benötigt eine Ansprechdurchflutung von 
- = 35 ::: 9,5A und bei einer Glaskörperlänge von 20mm 
einen Durchmesser von 2,8 mm (weitere technische Daten 
siehe "Der Modelleisenbahner", Heft 4/76). Mit der Anfahr­
spannung von etwa 4 V muß der Kontaktsicher arbeiten, soll 
aber bei der maximalen Fahrspannung von 12 V den Fahr­
kreis höchstens mit 50 mA belasten. Die durch Probeberech­
nungen ermittelten Abmessungen der Erregerspule nach 
Bild 2 gestatteten Wickeldaten, die der Erfüllung obiger 
Kriterien genügen. 
Mit dieser Dimensionierung ergeben sich folgende Werte: 
Strom bei 12 V Fahrstromspannung 

Maximale Arbeitsspannung für den Schutzrohrkontakt bei 

- ... " • 35 +9.5A 

- max ·RII' 
Um•n --= 3.55 V 

Proportinal mit der Fahrstromspannung steigt die Ge­
schwindigkeit der Lokomotive, aber auch die magnetische 
Durchflutung vom Schutzrohrkontakt, so daß sich dessen 
Ansprechzeit verkürzt und somit die Schaltsicherheit er­
höht. Der Hersteller gibt für die Ansprechzeit einen Wert 
von :; 1 ms an. Bei einer angenommenen Kontaktierlänge von 
1 cm und 5facher Ansprechzeit könnte der Zug den 
Gleiskontakt mit einer Geschwindigkeit von 2 m fs passie­
ren. 
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2.1.3. Impulsspeicherschaltung 

oT l(l 

Dem Arbeitsprinzip entsprechend, ist der Schutzrohrkon­
takt nur als Schließer ausgeführt. Folglich wird eine Schal­
tung benötigt, die durch Betätigung zweier· unabhängiger 
Schließkontakte zwei zugehörige Schaltzustände annehmen 
und speichern kann. 
Für viele Anwendungsfälle bietet der Fachhandel ein Im­
pulsrelais des VEB Berliner TT-Bahnen an. Eine geringe 
Kontaktzahl (2 Umschalter), Kontaktunsicherheiten, großer 
lmpulsstrom, störendes Schaltgeräusch und relativ großes 
Volumen sind jedoch bei diesem Bauelement trotzseines 
niedrigen Preises für viele Aufgaben eines routinierten 
Modellbahnfreundes hinderlich, womit keineswegs dieses 

H'I 

1 
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Relais für andere Zwecke der Modelltechnik als nicht gut 
geeignet bezeichnet werden soll. Der Einsatz von Kleinrelais 
mit mehr als 2 Umschaltern erscheint zwar au f Grund des 
relativ hohen Preises, der erforderlichen Betriebsgleich­
spannung sowie fehlender Speicherung von 2 möglichen 
Schaltstellungen im stromlosen Zustand als unökonomisch, 
ermöglicht aber den Aufbau komplizierter Schaltungen mit 
hoher Zuverlässigkeit bei kleinem Volumen. Das Bild 3 zeigt 
den Informationskreis mit Speicherschaltung, bestückt mit 
der Kleinrelaistype NSF 30.5-18 vom VEB Relaistechnik 
Großbreiten bac h. 

Wirkungsweise 
Gesteuert vom Informationskreis, schließt K 1 kurzzeitig 
und legt RsA an Masse. RsA zieht an, schließt dabei den 
Selbsthaltekontakt a1 und verbleibt unabhängig \'On weite­
ren Impulsen des Schutzrohrkontakts K 1 in Arbeitsstellung. 
Erhält K 2 einen Impuls und schließt, so werden RsA und a 1 
überbrückt, RsA fällt ab und verbleibt unabhängig von 

+ 1'1/ll 
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weiteren Impulsen des Schutzrohrkontakts K 2 in Ruhestel­
lung. Der Vorwiderstand W 1 begrenzt dabei den Strom auf 
einen vertretbaren Wert. Die erforderliche Betriebsspan­
nung von 20 V läßt sich mit einer Graet.schaltung und 
nachgeschalteten Ladekondensatoren aus der Zubehör­
spannung von 16 V - recht einfach erzeugen. 
In obiger Schaltung nimmt die verwendete Relaistype mit 
600 n Wicklungswiderstand einen Strom von etwa 24 mA 
auf, womit die Belastung der Graetzschaltung durch diese 
Speicherschaltung gering ist und je nach verwendeten 
Gleichrichterdioden bis zu 20 Stück solcher Bausteine be­
trieben werden können. 

3. Kehrschleife 

Die vollautomatische Steuerung einer Kehrschleife nach 
Bild 4 muß folgende Kriterien erfüllen: 

- durch manuelle Bedienung der Weiche beliebige Vor­
wahl der Schleifendurchfahrt, 
- Durchfahrt der Schleife unabhängig von der am 
Fahrtrafo eingestellten Polarität (Vorwärts-Rückwärts-
fahrt) , · 
- uneingeschränkter Rangierbetrieb. 

3.1. Praktische Ausführung 
3.1.1. Anlage mit zwei Kehrschleifen 

Modellbahnfreunde, die nur wenig Platz für ihr Hobby zur 
Verfügung haben, neigen zur Überladung der Anlage mit 
Gleisen, um gegenüber größeren Anlagen nicht allzuviel 
Abstriche machen zu müssen. Auch meineN-Anlagemitden 
Abmessungen 1,75 m x 0,65 m setzte der GestaJ.tung eines 
vorbildgerechten Gleisplans Grenzen. Die Unzufriedenheit 
darüber ließ mich immer wieder nach neuen Varianten 
suchen. Erst der Einbau zweier Kehrschleifen brachte die 
entscheidende Lösung. Damit war wohl der günstigste 
Gleisplan gefunden, aber noch nicht die geeignete Steuerau­
tomatik, denn die Anlage sollte ja auch mein 10jähriger Sohn 
leicht und problemlos bedienen können. Unter Verwendung 
des Informationskreises nach Pkt. 2.1.2. und der Impuls­
speicherschaltung nach Pkt. 2.1.3. fand ich eine Schaltungs­
variante, die schon 2 Jahre störungsfrei und zuverlässig 
funktioniert. 

3.1.2. Gleisplanausschnitt mit Steuerautomatik 

Bild 5 zeigt den schematisch dargestellten Gleisplanaus­
schnitt mit der kompletten Steuerautomatik. 
Abweichend von der Grundausführung bestehen die Er­
regerspulen aus zwei getrennten Wicklungen. Der Grund 
dafür sind rein ökonomische Faktoren. Auf diese Art Jassen 
sich zwei Kehrschleifen, die abwechselnd nur von demselben 
Zug durchfahren werden, mit geringstem Schaltungsauf­
wand steuern. Abmessungen und Wickeldaten der Er­
regerspule mit 2 Kammern gehen aus dem Bild 6 hervor. 

3.1.3. Wirkungsweise 

Das Triebfahrzeug fährt in Pfeilrichtung in die rechte 
Kehrschleife ein und passiert nacheinander die Gleiskon­
takte der Spulen RA 1 und AB 1. Beide Spulen bleiben 
stromlos, da einmal der Schaltanschluß der Spule RA 1 
kurzzeitig das gleiche Potential erhält, auf dem der Be­
zugsanschluß bereits liegt, und andererseits Bezugs- und 
Schaltanschluß der Spule AB 1 von der Lok überbrückt 
werden. Erreicht das Fahrzeug den Gleiskontakt der Spule 
AB 2, so tritt zwischen den Spulenanschlüssen-analog der 
eingestellten Fahrspannung- kurzzeitig eine Spannungs­
differenz auf, die einen Impulsstrom durch AB 2 treibt. Der 
Schutzrohrkontakt K 3 wird geschlossen, RsB geht in Ar­
beitsstellung, polt den Stromkreis B um und hält sich mit 
dem Kontabk b 3 selbst. Nachdem die Weiche W III in 
Stellung "2" gebracht wurde, verläßt das Fahrzeug die 
rechte Kehrschleife und fährt in die linke ein, wonach W I 
und W li ebenfalls in die Stellung "2" gebracht werden. 
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Die Spule AA 1 wird von einem Impulsstrom durchflossen, 
der Schutzrohrkontakt K 2 schließt, RsA zieht an, polt den 
Stromkreis A um und hält sich mit dem Kontakt a 3 selbst. 
Beim Überfahren des Gleiskontakts der Spule RB 1 schließt 
der Schutzrohrkontakt K 4, der Haltestrom von RsB wird 
unterschritten, wodurch dieses abfällt, den Selbsthaltekon­
takt b 3 öffnet und ·den Stromkreis B wieder umpolt. Die 
Lokomotive befindet sich nach Verlassen der linken Kehr­
schleife wieder am Ausgangspunkt. 
In Abhängigkeit von der beliebig wählbaren Weichenstel­
lung ergeben sich für die hier beschriebene Vorwärtsfahrt 
der Lokomotive noch weitere Möglichkeiten, die sich leicht 
überprüfen lassen. Bei Rückwärtsfahrt wird der vom Fahr­
regler oder Umpolschalter gesteuerte SchalterS 1 geschlos­
sen. Das Relais Rs C zieht an, betätigt die UmschaUkontakte 
C 1 ... C 4 und vertauscht die Schaltlogik vom Informations­
kreis, d. h. RA wird AA und umgekehrt. Ohne C 3 und C 4 
würden die Relais Rs A und Rs B nicht in Arbeitsstellung 
gehen, sondern beim Ansteuern einer AA- oder AB-Spule als 
Summer arbeiten, da mit dem Abheben der Umpolkontakte 
die Spannungsdifferenz an den genannten Spulen ver­
schwindet, jedoch die Selbsthaltekontakte a 3 und b 3 noch 
nicht geschlossen haben. Während der Widerstand W 1 bzw. 
W 5 den Entladestrom von C 3 bzw. C 4 bei geschlossenem 
Kontakt K 1 bzw. K 4 begrenzt, verhindert dabei der Wider­
stand W 2 bzw. W 4 eine unnötige Belastung der Gleich­
richterschaltung. Zur optischen Überwachung des jeweili­
gen Schaltzustands der Automatik wurden die im Kol­
lektorkreis von T 1 bzw. T 2 liegenden Anzeigelampen La 1 
bzw. La 2 in das Schaltpult eingebaut. In Ruhestellung der 
Relais Rs A und Rs B erhalten die Basisanschlüsse von 
T I und T 2 über die Vorwiderstände W 3 und W 4 eine 
positive Steuerspannung, wodurch beide Transistoren leiten 
und die Lampen leuchten. Natürlich können zur Steuerung 
der Lampen auch die Kontakte a 4 und b 4 benutzt werden. 
ln der vorgestellten Schaltung wurden jedoch diese Kon­
takte für eventuelle Schaltverknüpfungen freigelassen und 
dafür der zusätzliche Aufwand in Kauf genommen. 

3.1.4. Konstruktiver Aufbau 

Die gesamte Steuerautomatik für die Kehrschleifen -ohne 
Stromversorgung und Anzeigeschaltung- wurde auf einer 
Leiterplatte mit den Abmessungen 112,5 mm x 75 mm x 
35 mm untergebracht und im Schaltpult montiert. Dieser 
volumengünstige kompakte Aufbau gestattet eine saubere 
übersichtliche Verdrahtung und leichte Reparatur im Feh­
lerfall. 

Anmerkung der Redaktion 

Der Beitrag erscheint ohne Verfasserangabe, da auf dem 
Manuskript keine vermerkt war. Wir bitten um Meldung des 
Autors. 
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Wir verfeinern handelsübliche HO-Triebfahrzeuge 

l. Kleine Verschönerungskur an der P iko 015 

Betrachtet man sich als stolzer Besitzer einerneuen PIKO-
015 sein Modell, so wird man wohl kaum noch etwas 
Verbesserungswürdiges daran entdecken. Dennoch kann 
man mit geringem Aufwand den optischen Eindruck noch 
günstiger gestalten, indem man die zwar angedeuteten, doch 
nicht durchbrochenen Stellen im Fahrwerk sauber aus­
schneidet. Dazu nimmt man das Schleppgestell ab und hebt 
das Gehäuse nach Lösen einer Schraube im vorderen 
Drehgestell vorsichtig vom Triebwerk. Man entfernt dann 
noch die Bodenahdeckung und löst die Schraube, die die 

Steuerung hält und kann nun die Radsätze mitder Steuerung 
vorsichtig herausnehmen. 
Die Durchbrüche werden dann nach der Zeichnung auf den 
Rahmen übertragen, mit der Laubsäge ausgesägt und ggf. 
noch mit einer kleinen Vierkantfeile sauber ausgearbeitet. 
Bevor man die Federpakete und das Bremsgestänge aussägt, 
ist es empfehlenswert, die Bodenplatte der Länge nach zu 
teilen. Sind alle Schnitte sauber verputzt, wird die Boden­
platte wieder mit etwas .,Plastikfix" zusammengeklebt. 
Noch besser ist es aber, dafür ,.Epasol EP 11" zu verwenden, 
da dann die ursprüngliche Breite wieder erzielt wird. Auch, 
wenn die Durchbrüche maßstäblich nicht ganz stimmen, so 
wirkt das großrädrige Fahrwerk dadurch besser. 

Albrecht Demmig, PlauenN. 

2. Neue Farbgebung der BR 120 und andere Kleinigkeiten 

Seit Oktober 1976 wird im Zuge einer einheitlicheren Farb­
gebung der Triebfahrzeuge der DR auch die BR 120 bei einer 
Instandsetzung der Schadgruppe I 7 mit einem neuen 
Außenanstrich versehen. Gleichzeitig wird die silberne 
Zierleiste um den Führerstand entfernt und durch Griffstan­
gen, wie sie die BR 132 hat, ersetzt. Das Trittbrett an der 
Stirnseite wird verlängert und zusätzlich ein kleiner Tritt auf 
den Puffern angebracht. Das silberne Lüftungsgitter über 
dem Stirntrittbrett entfällt, und dafür wird ein neuartiges 
Gitter eingebaut. Zunächst erhält die Lokomotive einen 
Rostschutzanstrich und wird dann mit dem neuen signal­
roten Farbton gespritzt. Das Dach wird insgesamt mit 
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hellgrauer Farbe gestrichen, nur der Schalldämpfer bleibt 
silbern. Nach dem Trocknen der roten Farbe erhält das 
Modell rund um das Gehäuse eine weiße .. Bauchbinde". Die 
neuen Griffstangen werden rot und das Lüftungsgitter weiß 
gestrichen. Die Schürzen an den Stirnseiten (Schneeschie­
ber), der Kraftstoffbehälter sowie die Drehgestelle behalten 
ihre alte Farbe (siehe auch Heft 12/1976). Bisher sind schon 
mehr als 10 120er in dieser Weise umgestrichen bzw. gebaut, 
als letzte verließ Ende Februar die 120 144-7 das Raw. 
Nach der Zeichnung sind alle Maße und Hinweise für den 
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Umbau ersichtlich. So kann man seinen Triebfahrzeugpark 
mit einem neugestalteten Modell bereichern, besonders, 
wenn man mehr als ein Stück dieses Modells besitzt, zumal 
jetzt noch beide Varianten bei der DR im Einsatz sind. 

Werner Griebe!, Roßlau 
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WISSEN 
SIE 
SCHON ... 

e daß die Österreichischen verstaat. 
lichten Simmering-Graz-Pauker­
Werke ebenso wie der volkseigene 
Schienenfahrzeugbau der DDR in 
größerem Umfang an den I ran Eisen­
bahnwagen liefern? 
So erhielten die genannten osterrei· 
chischen Werke einen Auftrag zum 
Bau von 50 Schnellzugwagen I. Klasse 
und modem ster Bauart. Nach einer 
relativ kurzen Bauzeit wurden die 
ersten Fahrzeuge dieser Serie vom 
Herstellerwerk ausgeliefert. Die 
Wagen unterscheiden sich äußerlich 
nur wenig von modernen Wagen 
herkömmlicher Bauart. natürlich 
fallen sie durch das iranische Emblem 
sowie durch die fremdländische Be­
schriftung auf. 
Die komfortabel gestalteten Abteile 
enthalten ledtghch vier Sttzgelegcn­
hetten sowie einen großen Tisch. Alle 
Wagen verfügen über Waschräume 
und cme Klimaanlage. Abweichend 
•·on den bei uns üblichen Wagen dieser 
Art smd am einen Wagenende TOllet· 
ten europäischer Art und am anderen 
hingegen solche orientalischer Art 
vorhanden. Die Wagen haben ins­
gesamt acht Abteile für Reisende und 
wurden nach UIC-Normengebaut. Sie 
sind für eint' Höchstgeschwindigkeit 
•·on 200 kmlh lauffähig und mtt 
scheibengebremsten Drehgestellen 
ausgerüstet. Dte Zug. und Stoßvor-

Lokfoto des Monats 
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Spncht man von der Baureihe 55 der 
Deutschen Retchsbahn ganz a/1. 
gemein, so denkt man wohl bestimmt 
zunächst an die Dh2-Güterzug/oko­
moliven der früheren preußischen 
Gattungen G 8 und G 81, die bet der 
DR unter den Bezeichnungen 551~22 
bzw. 5~56 im Einsatz standen. Die 
in diesem Heft abgebildete Lokomo­
tive gehörte jedoch zur BR 550~ der 
DR (ex. pr. G 71) und war eine 
Dn2-Lokomotive. also eine Naß· 
dampfmaschine. Auch an der alten 
preußis(·hen Gattungsbezeichnung 
läßt sich bereits erkennen, dafJ sie 
cmes älteren Datums als die beiden 
erstgenannten 55er Lokomotiven ge. 
wesen 1st. IhrerstesBaujahr war 1893. 
während die G 8 und die G 81 in den 
Jahren 1906 bzw. 1912 folgten. Wir 
betrachten also heute lediglich die 
550-• der DR (ex pr. G 71). Bekannt­
lich hat die ehemalige Preußische 
Staatsbahn mit ihren Lokomotivent­
wicklungen stark experimentiert. wie 
wohl kaum eine andere ehemalige 
deutsche Länderbahn Dabei gelan­
gen thr nur wPmge Konstruktionen, 
die sich über lange Zeit hinweg 
bewahrten. wie das zum Beispiel die 
P 8 (BR 3810-<0 der DR!darstellte. Das 
Eigenartige bei der Proußischen 
Staatsbahn war ferner. daß man 
metstens gleich mehrere Hundert 
Exemplare bauen lteß. die eigentlich 
Versuchsausführungen waren. Das 
hatte natürlich zur Folge, daß zahl­
reiche Baureihen schon nach relativ 
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richtungen smd von üblicher Bau­
welse. 

Text: Alfred Horn, Wien 
Poto: Konrad Pfeiffer, Wien 

e daß das Außenhandelsunterneh­
men .. Maschinen-Export" der DDR 
uniangst an dte franzosische Firma 
Norfer einen Auftrag über Lieferung 
•·on 4500 Spezialgüterwagen erteilt 
hat? 
Norfer betJ·eibt die Exportgeschäfte 
der Arbellndustrte, der ANF Indu­
strw sowie der franzosisch-beiiJlschen 
Gesellschaft !ur Eisenbahnmaterial. 
<1/so einer Gruppe französisch-bel· 
giseher Hersteller für Schienenfahr­
zeuge. Bei den fürdte DR bestimmten 
Güterwagen handelt es sich vor allem 
um Kesselwagen für den Transport 
••on Petroleum- und Chemteproduk· 
ten sow1e um Spezialwagen mit odl!r 
ohne Dach. 
Dieser Vertrag bemhaltet die Li~fe. 

kurzer Ze1t wteder gänzlich aus­
gemustert werden mußten. 
Preußen hatte lange Zeit eine aus­
gesprochene Scheu davor, vierlach 
gekuppelte Lokomotiven in Dienst zu 
stellen. Nachdem jedoch andere 
Länderbahnen damit gute Erfahrun­
gen gemacht hatten, wagte man sich 
auch in Preußen im Jahre 1893 an den 
Bau eines V-Kupplers, und so ent­
stand u. a. auch dieseGattungG 71 mit 
dem Betriebsgattungszeichen G 44.13, 
von der ungefähr 1200 Stück gebaut 
wurden. In der Waagerechten konnte 
dieseLokomot.JveZüge von 1125t mit 
40 kml h schleppen. bei einer Neigung 
von 25 %o waren es noch bei 30 kmlh 
Züge von I 00 t bzw. bei 15 kmlh solche 
mtteinerMassevon245 !.Rechnerisch 
ermittelt wurde eine Leistung von 
660 PS (485,8 kW). 
Dte zweite und die vierte Kuppelachse 

!6.f0 !MO 

J 00 

rung von Güterwagen, die die Milliar. 
dengrenze an Franken übersteigt. 
Durch ihn wl!rden für Jahre hinaus 
zahlreiche Arbeitsplätzl! Werktätiger 
dieses Industriezweigs m Frankreich 
und in Belgien gesichert. Die Liefe. 
rung an die DDR wird sich von Ende 
dieses Jahres bis Anfang 1980erstrek­
ken. 
Es ist d,1s ubrtgens der dritte Vertrag 
größeren Umfangs. den die DDR s<'JI 
1970 an die französische Waggonbau­
mdustrie vergab. 

• daß dte mateTJe/1-technische Basts 
der Deutschen Reichsbahn auch in 
diesem Jahre erwettert wtrd. was zur 
planmäßtgen Leistungssteigerung 
beiträgt? 
Seil Beginn des Jahres 1978 wurden 
bis Ende Ma1 folgende Ergebnisse in 
dieser Hinsicht erzielt: 

- 55 Kilometer zweite Gleise im Be­
trieb genommen und damit auch die 

hatten je 10 mm Seitenspiel. und die 
Spurkränze der dritten Achse waren 
um 5 mm geschwächt. Das ermög. 
lichte, daß die Lokomotive Bogen­
halbmesset· bis herab zu 100m an· 
standslos durchfahren konnte. Die 
5~ arbeitete mit einfacher Dampf. 
dehnungder Zylinder. Die Treibachse 
war die dritte Achse. Als Steuerung 
wurde eine Al/an-Steuerung verwen­
det, die innerhalb des Rahmens an­
geordnet war. Eine Speisewasser­
Vor v.-ärmeinrichtung war nicht vor­
handen, sondern nur zwei Strahl­
pumpen. die den Kessel speisten. 
Gekuppelt war diese Lokomouve mit 
dem preußischen Tender3 T 12 mit 
einem Kohlenfassungsvermögen von 
5 t und einem Wasserinhalt von 
12m•. 
Die BR 550-• war noch bet der DR im 
Einsatz. vorwiegend jedoch im Ran-

J97.f 
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Hauptstrecke Berlin - Stralsund 
durchgehend 2gleisig befahrbar ge­
macht: 
- der elektrische Zugbetrieb zWI· 
sehen Bitterfeld und Lutherstadt 
\Vittenberg mit dem Sommerfahrplan 
aufgenommen: 
- 100 neue Reisezugwagen und über 
2000 neue Güterwagen dem Be· 
triebspark zugefuhrt Davon wurden 
50 Retsezugwagen und 1500 Güter ­
wagen in Raw der DR gefertigt: 
- 40 neue Triebfahrzeuge gelangten 
in Einsatz. so daß }erzt der Anteil der 
beiden modernen Traktionsarten an 
der Gesamtzugförderung fast 
89 Prozent beträgt. 

• daß in der SFRJ die Arbeiten am 
neuen Belgrader Bahnhof aufgenom· 
men worden smd? 
Die Kosten für dieses Vorhaben wer­
den sich auf •·oraussichtlich 425 Mtlli­
onen Dinar (das entspricht einer 
Summe von 23,2 Millionen US-Dollar) 
belaufen. r 

gierdienst, ist aber längst aus dem 
Betriebspark der DR ausgemustert. 

Technische Daten 
Höchstgcschwin- 50150 
digkeit (vorw.lrückw.) 
Treib- u. 
Kuppelraddurch-
messer 1250mm 
Wasserraum 
d.Kessels 5,98mJ 
Dampfraum 
d. Kessels 2.13m3 
Rostfläche 2,22 m2 
Strah/ungsheiz· 
fläche 10,75mZ 
Heizrohrfläche 140,46 m2 
Verdampfungs. 
heizfläche 151,21 m2 
Lokleermasse 46,61 
Lokdienstmasse 52,6 t 

H.K. 
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eressantes von den eisenbahnen der welt + 
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Dip!.-Wirtschaftler WOLFGANG KUNERT {DMV), B~rlin 

UNSER 
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV 

Zweiachsiger Nebenbahntriebwagen der Baureihe M 130.2 
der CSD 

Gezwungen durch den verstärkten Konkurrenzkampf in den 
20er Jahren ntit den anderen Verkehrsträgern, besonders 
mit dem Kraftverkehr, setzte sich auch in der Tschecho­
slowakei ab 1928 der Triebwagen im Personenverkehr auf 
Lokal- und Nebenbahnen durch. Vor allem in den Jahren 
von 1930 an wurde bei den CSD zur Rationalisierung des 
Betriebs auf den regelspurigen Nebenbahnen eine Vielzahl 
von Triebwagen beschafft. Eine bedeutende Rolle spielten 
hierbei die Triebwagen aus der Waggonfabrik Tatra Koptiv­
nice (ehern. Ringhoffer-AG). Von den dort entwickelten und 
gebauten Triebwagen sind besonders die Baureihen M 120.3, 
M 120.4, M 130.2 und M 130.3 zu erwähnen, die durch den 
über dem Dach angeordneten Führerstand dem Fahrzeug 
einen eigenwilligen, für unsere Verhältnisse ungewohnten 
Anblick verliehen. Die größte Bedeutung hatten neben den 
Triebwagen der Baureihe M 120.4 (siehe .,Der Modelle!sen­
bahner", Heft 4/1968) die der Baureihe M 130.2. Von dieser 
Baureihe wurden in den J ahren 1933 bis 1937 insgesamt 
63 Stück gebaut und an die CSD ausgeliefert. 

Allgemeine Beschreibung 

Die Triebwagen der Baureihe M 130.2 waren als 2achsige 
Triebwagen für Nebenbahnen mit niedriger Achsfahrmasse 
bestimmt. Ihre Eigenmasse betrug 12,5 t und ihre Dienst­
masse 15,8 t. Sie wurden mit einem 6-Zylinder-Benzinmotor 
mit einer Leistung von 80,96 bis 88,32 kW ausgerüstet und 
hatten eine Höchstgeschwindigkeit von 60 km/h. Zur· An­
passung an die Verkehrsbedürfnisse konnten sie mit zwei 
Beiwagen vom Typ Clm und CDlm verst~rktwerden. Einen 

81/d I Der Zachsige Nebenb•hntr~bwllg~en der BR M 130.2 der CSD 
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Übergang zwischen Triebwagen und Beiwagen ermöglich­
ten die an beiden Stirnseiten angeordneten Durchgangstü­
ren mit Übergangsbrücken und Scherengittern. Die Fahr­
zeuge wurden mit Zug- und Stoßeinrichtungen versehen. 
Diese bestanden aus leichten Puffern, die auf der Puf­
ferbohle am vorderen Träger des Rahmens befestigt waren 
sowie aus leichten Zughaken und Schraubverbindungen 
ohne Sicherheitskupplung. 
Die Farbgebung war ursprünglich unterhalb der Fenster­
front dunkelgrün und darüber hellgrün. Zur Verzierung 
wurden sie mit einer schwarzen Leiste mit verchromten 
Rändern versehen. Auch alle Beschläge und Handgriffe 
waren verchromt. 

Fahrgestell, Wagenkasten und Aufbauten 

Das Untergestell bestand aus einer stählernen selbsttragen­
den Konstruktion aus Längs- und Querträgem, die durch 
entsprechende Querverstrebungen und Winkeleisen einen 
festen Rahmen bildete. Die Träger für Verstrebungen waren 
aus gepreßten Profileisen gefertigt und miteinander ver­
nietet. Die Achsen beider Räder, aus hochwertigem Stahl 
gefertigt, liefen in Wälzlagern des Typl! .,Steyr". 
Das aus Eichenholz gefertigte Wagenkastengerippe war mit 
geschweißten Winkeleisen versteift und außen mit Blech 
verkleidet. Das Dachgerippe, das ebenfalls aus Eichenholz 
bestand und zur Versteifung mit Eisenprofilen versehen 
war, war mit dem Wagenkastengerippe durch Bandeisen 
verbunden. 
Das Dach wurde außen miteiner segeltuchartigen Leinwand 
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Bild 2 Maßsldzze des Fahrzeugs 
Foto- und Zchng.-Beschftg.: Verfasser 

bedeckt. Innen waren die Wände und das Dach mit Sperrholz 
(Eiche) verkleidet, ebenso bestanden die Sitze aus Lat­
tengestellen, aus Buche und Esche gefertigt undnaturfarben 
lackiert. Die Arm- und Rückenlehnen waren gepolstert und 
mit Leder bespannt. Im Fußboden, der zwischen dem 
Untergestell und dem Fußbodengerippe mit starken Filz­
unterlagen belegt und darüber mit einem Gummibelag 
verkleidet war, waren mehrere Klappen, um ungehindert an 
Motor, Getriebe, Kühl- und Besandungseinrichtungen zu 
gelangen. 

Der Innenraum des Triebwagens gliederte sich in den in der 
Mitte befindlichen Einstiegsraum, sowie in einen vorderen 
und einen hinteren Fahrgastraum. Je sechs Seitenfenster 
mit einer Breite von 1,00 mundeiner Höhe von 0,80 m sowie 
zwei bzw. ein Fenster an den Stirnseiten gaben dem Fahr­
gastraum eine ausreichende Helligkeit. Die Fahrgasträume 
waren mit 36 festen Sitzen und 6 Klappsitzen versehen. 
Der Führerstand befand sich in der Mitte des Triebwagens 
in einem kleinen turmartigen Aufbau über dem Dach. Er 
konnte durch einen hölzernen Schacht, in dem sich eine 
Leiter befand, betreten werden. Im Führerstand befanden 
sich an jeder Seite ein Führerstandspult mit allen für die 
Bedienung des Fahrzeugs erforderlichen Instrumenten, ein 
Drehstuhl für den Triebfahrzeugführer sowie ein Klappsitz 
für den Zugführer. Vom Führerstand aus, der nach allen 
Seiten mit Fenstern versehen war, hatte man eine Sicht auf 
die Gleisanlagen bis12m vor dem Wagen. 

Motoranlage und Kraftübertragung 

Die Triebwagen der Baureihe M 130.2 hatten einen was­
sergekühlten 6-Zylinder-Benzinmotor, der unterflur an­
geordnet war. Seine Leistung betrug bei einer Umdrehung 
von 1300 min - • je nach verwendeter Brennstoffart 73,6 kW 
bis 80,96kW. Ab Triebwagen M 130.231 hatte der Motor 
eine Leistung von 88,32kW. Er konnte sowohl mit 
Benzin als auch mit anderen Leichtbenzingemischen be­
trieben werden. Hierzu mußten jedoch die Düsen des 
Vergasers ausgewechselt werden. 
Motor und Getriebe bildeten eine Einheit und waren auf drei 
Punkten in der Mitte des Fahrgestells gelagert. Zum Starten 
des Motors dienten für jeden Drehsinn des Motors jeweils ein 
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Starter, Typ Scintilla 6 HP. Darüber hinaus konnte der 
Motor mittels Handkurbel gestartet werden. 
Die Fahrtrichtungsänderung erfolgte durch Änderung des 
Motordrehsinns. Hierzu mußte vom Führerstand aus die 
Nockenwelle verschoben werden, wodurch die Zünd­
magnete umgeschaltet wurden. 
Zur Kühlung des Motors dienten die an beiden Längsseiten 
des Fahrgestells angeordneten Kühlelemente. Ein Ventila­
tor, der durch die verlän'gerte Kurbelwelle angetrieben 
wurde, kühlte das Wasser in den Kühlelementen. Eine 
Kreiselpumpe drückte das Kühlwasser 'durch den Motor. 
Zur Übertragung der Motorkraft diente ein mechanisches 
Vierstufen-Schaltgetriebe. Von ihm führte die Kardanwelle 
zur Antriebsachse. Die Triebwagen der Baureihe M 130.2 
waren mit einer Knarr-Druckluftbremse sowie mit einer 
Handbremse ausgerüstet. Die Druckluftbremse wirkte auf 
beide Achsen, die Handbremse auf eine Achse. Im Fahr­
gastabteil befand sich eine Notbremse, die bei ihrer Be­
tätigung den Motor durch Unterbrechung der Magnetzün­
dung abstellte. Die für die Druckluftbremse erforderliche 
Bremsluft wurde voh einem Kompressor (Knorr Typ 32/60) 
erzeugt, der mit der Kurbelwelle verbunden war. An jedem 
Wagenende befand sich eine Anschlußkupplung für die 
bruckluftleitung für die mitgeführten Beiwagen. 
Das Wageninnere und der Einstiegsraum wurden durch 
14 Deckenlampen beleuchtet. Die elektrische Beleuchtungs­
einrichtung hatte eine Spannung von 24 Volt. Ein Dynamo, 
der vom Motor angetrieben wurde, erzeugte den Strom. An 
den Stirnseiten des Triebwagens befanden sich normale 
Steckdosen für die Beleuchtung der Beiwagen. 
Die Beheizung des Triebwagens erfolgte durch die Abwärme 
der Abgase des Motors. Hierzu befanden sich an den 
Längsseiten des Wagens entsprechende Heizkörper. Vor 
dem Führerstandsturm waren zwei Treibstofftanks mit 
einem Fassungsvermögen von jeweils 130 I angeordnet. Die 
Sandkästen wurden am Fahrgestell befestigt. 
Innerhalb dieser Baureihe unterschieden sich die Fahrzeuge 
hinsichtlich der äußeren Gestaltung und der Leistung. 
Während die Triebwagen M 130 201 bis 230 einen Motor mit 
einer Leistung von 73,6 kW bis 80,96 kW hatten, waren die 
Triebwagen M 130231 bis 263 mit einem 88,32-kW-Motor 
ausgerüstet. Die Wagenkästen der Triebwagen M 130242 
waren an beiden Stirnseiten um 340 mm eingezogen, die 
Fahrzeuge ab M 130 243 hatten dagegen einen rechteckigen 
Grundriß. 
Die Triebwagen-Baureihe M 130.2 hatte sich auf den Neben­
bahnen der CSD außerordentlich gut bewährt. Unmittelbar 
nach Beendigung des Kriegs wurde mit dieser Baureihe 
·gemeinsam mit der Baureihe M 120.4 der Triebwagenbetrieb 
bei der CSD wieder aufgenommen. Erst im Jahre 1958 
wurden die letzten Fahrzeuge aus dem Betrieb gezogen und 
ausgemustert. 

Technische Anpben: 
Spurweite 
Länge über Puffer 
Achsstand 
Eigenmasse 
Höchstgeschwindigkeit 
Motorleistung 
Motordrehzahl 

Motor 
Benzinvorräte 

Literatur: 

mm 
mm 
mm 
I 
km/h 
kW 
min- t 

1435 
10610 
4800 

12,5 
60 
82.6 
1300 
6-Zylinder-Unterflur­
Benzinmotor 
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U vody Tatra. a . s .: .. technicky popis 2-osoveho kolejoveho 
autobusu s v~tl M 130.201- 230" (Tatra-Werke AG: technische Beschreibung des 
2achsigen Schien enbusses mit Turm M 130201-230) 
lng.J. Bek: ,.Atlas lokomotiv" 2.Teil , Nadas-Vcrlag Prag 1969 
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Mitteilungen des DMV 

Neugründung von Arbeitsgemeinschaften in: 

8027 Dresden 
Leiter: Herr Rainer Baumann, Kohlsdorier Str. 25 
Halle-Neustadt 
Leiter: Herr Gerd Otto, 620/4 
Leipzig 
Leiter: Klaus K.rober, Naundorfer Str. 59 
2665 Kühlungsborn 
Leiter: Herr Jochen Schaft, Tannenstr. 5 

Bezirksvorstand Halle 

1. Am 1.12. Juli 1978 9.0Q-18.00 Uhr Sonderfahrten mit 
historischen Straßenbahnwagen der Leipziger Verkehrs­
betriebe zwischen Hauptbahnhof und Markkleeberg-Mitte. 
Fahrpreis: 0,50 M. 
2. Am 13. August 1978 von Leipzig Hbf/Halle(S) Hbf nach 
Radebeul-Ost Sonderzug zur Fahrzeugschau anläßlich des 
4. Verbandstages des DMV. Abfahrt ab Halle(S) Hbf: ca. 7.00 
Uhr; ab Leipzig Hbf: ca. 7.45 Uhr. Rückfahrt ab Radebeul­
Ost: ca. 17.15 Uhr. Teilnehmerpreis ab Halle: für DMV­
Mitglieder: 12,- M; für Nichtmitglieder: 18,- M. Teilneh­
merpreis ab Leipzig: für DMV -Mitglieder: 10,-M; für Nicht­
mitglieder: 15,-M. Anmeldungen bis zum 3l.Juli 1978 durch 
Einzahlung des Teilnehmerbetrages per Postanweisung an: 
BV Halle, Sekretariat 701 Leipzig, Georgiring 14. 
3. Am 23. September 1978SonderfahrtvonLeipzigHbfnach 
Jöhstadt und zurück. Abfahrt Leipzig Hbf: ca. 7.00 Uhr; 
Rückfahrt von Jöhstadt: ca. 15.00 Uhr. Teilnehmerpreis: für 
DMV-Mitglieder: 15,- M; für Nichtmitglieder: 20,- M. Der 
genaue Fahrplan wird den Teilnehmern mit Übersendung 
der Fahrkarte bekanntgegeben. Anmeldungen bis zum 31. 
August 1978 durch Einzahlung des Teilnehmerbetragesper 
Postanweisung an: BV Halle, Sekretariat 701 Leipzig, Geor­
giring 14. 

AG 8/9 " Freunde der Eisenbahn" - Rostock 

Ab sofort ist die Broschüre "Denkmalgeschützte Klein­
bahnen im Ostseebezirk", ihre Geschichte und Perspektive, 
60 Seiten, 64 Abb. zum EVP von 3,- M erhältlich. Bestellun­
gen durch Einzahlung auf Postanweisung zuzüglich Ver­
sandspesen an: AG 8/9 - 251 Rosteck 5, PSF 40. 

9302 Annaberg-Buchholz 

Am 20. August 1978 findet eine Sonderfahrt von Annaberg­
Buchholz nach Dresden und zurück statt. Abfahrt An­
naberg-Buchholz Süd ca. 6.30 Uhr; Ankunft Dresden Hbf ca. 
10.00 Uhr. Rückfahrt Dresden Hbf ca. 14.30 Uhr, Ankunft 
Annaberg-Buchholz Süd ca. 17.30. Bespannung BR 50 und 
BR 86; Gastronomie und Blaskapelle im Zug. 
Bestellungen sind zu richten an: Deutsche Reichsbahn, 
Bahnhof Annaberg-Buchholz Süd, 9302 Annaberg-Buch­
holz, 20101. 

ZAG 2/13 "Freunde der Eisenbahn" - Cottbus 

Zum 75jährigen Jubiläum der Cottbuser Straßenbahn am 
18. Juli 1978 werden folgende Artikel angeboten: Postkar­
tenserie (3,25M), Festschrift (etwa 3,- M), Gläser (etwa 
3,-M). Interessenten wenden sich an: VEB Cottbusverkehr, 
75 Cottbus, Berliner Str. 56-61. Versand erfolgt von dortper 
Nachnahme. 

Einsendungen zu " Mit teilungen des DMV" sind bis zum 
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des D eut­
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin , 
Simon-Da ch-Straße 10, zu richten. 
B ei Anzeigen unter " Wer hat - wer brauch t?" Hinweise 
im Hef t 9!1975 beachten! 

Pressebericht 
über die Tagung des Technischen Ausschusses des MOROP 
in Mayrhofen vom 25. bis 28. Mai 1978 

Nach der Begrüßung der Teilnehmer durch den Präsidenten 
des Österreichischen Verbandes VÖMEC, Herrn Ing. Müll­
auer, und den Leiter des Reisebüros der Zillertalbahn, Herrn 
Steidl, gedachte Prof. Kurz der beiden im Vorjahr bzw. 
kürzlich verstorbenen Kar! H. Bertsch, Dormagen, und Ing. 
Franz Scholz, Wien, deren Verdienste um die Modellbahn 
weithin bekannt geworden sind. 
Das Protokoll der Tagung von Cadenabbia, die im Septem­
ber 1977 stattfand, wurde bestätigt. 
NEM 313 "Wagenradsatz für Spitzenlagerung" und NEM314 
"Wagenradsatz für Zapfenlagerung" wurden verabschiedet. 
Es handelt sich bei beiden Normen um "Empfehlungen", die 
die Möglichkeit bieten, Radsätze auszutauschen oder in 
selbstgebauten Fahrzeugen zu verwenden. 
NEM 312 "Räder" wird nicht mehr aufgelegt, da seine 
ursprüngliche Zweckbestimmung heute überholt ist. 
NEM 315 "Antriebsachsen" wurde zunächst zurückgestellt. 
In einem diesbezüglichen Vorschlag sollten Grenzwerte für 
Höhen- und Seitenschlag der Räder untergebracht und die 
Rillenweiten für Haftreifen genormt werden. Zur Zeitliegen 
jedoch dringendere Aufgaben vor. Außerdem bezweifelt ein 
großer Teil der Mitglieder des TA, ob eine solche Norm 
zweckmäßig ist. 
Der Komplex ,.Kupplungen" wurde nach Vorschlägen des 
ungarischen Verbandes MAVOE neu gestaltet. An Stelle 
NEM 350 "Kupplungen, Einteilung in Klassen", das zurück­
gezogen werden soll, wurden NEM351 (ex 348) "Kupplungen, 
Allgemeines", gleichfalls nach Vorschlägen des tmga­
rischen Verbandes MA VOE, und NEM 360 (ex 351) ,.Stan­
dardkupplung der Nenngröße HO" nach Vorschlägen von 
Herrn Krauth und Prof. Kurz beraten und verabschiedet. 
Die veränderte Fassung von NEM 356 (ex 359) "Einheits­
kupplung der Nenngröße N" wurde verabschiedet. 
Auf Antrag des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der 
DDR wurde eine Vorlage NEM 362 (ex 349) ,.Befestigungs­
vorrichtung für Kurzkupplungsköpfe" beraten und als 
,.Entwurf" zur Veröffentlichung freigegeben. 
Die Entwürfe NEM 010 "Nenngrößen, Spurweiten, Maß­
stäbe" und NEM 02() .. Pampf- und Gartenbahnen, Spur­
weiten, Maßstäbe" wurden verabschiedet. Bei NEM 020 
beteiligte sich Herr Dorsch, Dampfbahnclub Deutschland 

· (DBC-D), als Berater an den Verhandlungen. Von den 
französischen Mitarbeitern vorgebrachte Einwände wurden 
bei der Formulierung berücksichtigt. 
Im Zusammenhang mit dem Revisionsentwurf für NEM 102 
.,Umgrenzung des lichten Raumes" wurde ein weiterer 
Revisionsentwurf für NEM 101 "Begrenzungder Fahrzeuge" 
vorgelegt. Nach früheren Festlegungen, bei denen. ebenso 
wie in den z. Z. noch gültigen Normen Übergrößen berück­
sichtigt bzw. der Betrieb von Breitspurfahrzeugen gestattet 
werden sollten, sind die in diesen von Herrn Rabary 
vorgelegten Entwürfen enthaltenen Werte verhältnismäßig 
groß. Sie werden durch eine Arbeitsgruppe überarbeitet und 
anläßlich des im September 1978 in Luxemburg stattfinden­
den MOROP-Kongresses erneut vorgelegt. 

Für die Revision von NEM 201 "Stromabnehmer und 
Fahrdrahtlage" sind die Voruntersuchungen noch nicht 
abgeschlossen. Außerdem wurde vorgeschlagen, eine Aus­
arbeitung über ,.Grundsätze der NEM-Normung" zu ver­
öffentlichen. Herr Dipl.-Ing. Leutloff erklärte sich hierzu 
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bereit. Herr Obering. Möller und Herr Rabary werden ihn 
unterstützen. 
Mit dem US-Verband NMRA, der in neuererZeitverstärktes 
Interesse an den Veröffentlichungen über die Arbeit des TA 
gezeigt hat, soll eine engere Verbindung aufgenommen 
werden. Herr Obering. Möller, der Mitglied im NMRA ist 
erklärte sich hierzu bereit. ' 
Anläßlich der Tagung stellte Herr Dipl.-lng. Stoehrel, Stutt­
gart, ein von ihm entwickeltes Gerät für Geschwindigkeits­
messungen bei Modellbahnen vor, das er außerdem während 
eines Besuches der Teilnehmer der Tagung beim Mo­
delleisenbahnclub Wörgl vorführte. Als Rahmenprogramm 
wurden eine Fahrt auf der Zillertalbahn von Mayrhofen 
nach Jenbach, bei der die Teilnehmer Erläuterungen er­
hielten, und eine Fahrt mit der Zahnradbahn zum Achensee 
unternommen, außerdem Ausflüge nach Innsbruck und 
Kufstein für die Angehörigen der Mitglieder und Berater des 
Technischen Ausschusses. 
Für die erfolgreiche Durchführung der Veranstaltungen 
und Beratungen, an denen Vertreter aus Österreich der 
Schweiz, der Bundesrepublik Deutschland der DDR 
Frankreich, Ungarn, Italien, Luxembw-g und' den Nieder: 
landen teilnahmen; außerdem Berater der Firmen Fleisch­
mann, Jouef, Märklin, PIKO und Sommerfeldt sei allen 
Teilnehmern und insbesondere unseren Freu~den aus 
Österreich herzlich gedankt! 

Prof. Kurz 

Dclcpertenkonferenz des Bezirksvorstandes Dresden 

Am 8. April 1978 fand im Kulturhaus des VEB Planeta 
Radebeul die 8. Bezirksdelegiertenkonferenz des Bezirks 
Dresden unter der Losung .,Modelleisenbahn - sinnvolle 
Freizeitgestaltung" statt. 137 Delegierte aus 38 Arbeits­
gemeinschaften vertraten die 1250 Mitglieder des Bezirkes 
Dresden. 
Der BV-Vorsitzende, Freund Krause, überbrachte die Grüße 
des Präsidenten der Rbd Dresden und hielt den Rechen­
schaf~:Sbericht. Dabei konnte er auf die großen Erfolge 
verwe1sen, die von den Mitgliedern im Bezirk in den letzten 
zwei Jahren erreicht ww-den. Es ww-den besonders die 
Lokschau anläßtich des 25jährigen J ubiläurns des Verkehrs­
museums Dresden, die Sonderfahrten zum .,Tag des Eisen­
bahners", der Traditionsbetrieb auf der Strecke Radeheul 
Ost- Radeburg, Arbeitseinsätze an dieser Strecke die er­
folgreiche Teilnahme am Internationalen Modellb~hnwett­
bewerb sowie die besonders dw-ch Modelleisenbahnaus­
stellungen geleistete Öffentlichkeitsarbeit der Verbands­
mitglieder gewürdigt. 

Den Bericht der Revisionskommission erstattete der Vor­
sitzende, Freund Andrä. Schließlich erfolgte die Auszeich­
nung verdienter Freunde mit der Ehrennadel des DMV in 
Bronze und Silber. 
I~ der Diskus~ion sprachen 10 Delegierte. Schwerpunkte 
b1ldeten dabe1 besonders die Verbesserung der Jugend­
arbeit, die Zusammenarbeit der Modellbauer Probleme der 
Traditionsbahn sowie die umfangreiche Arbeitder ZAG. Die 
Grüße des Präsidiums des DMV überbrachte Freund 
Reinert. In einem interessanten Beitrag berichtete Freund 
Prof. Dr. Kurz über seine Arbeit im MOROP. Die Arbeits­
entschließung wurde einstimmig bestätigt und bildet die 
Grundlage für die in den nächsten zwei Jahren zu lösenden 
Aufgaben. 
Alle Mitglieder des neuen BV und die Delegierten zum 4. 
Verbandstag wurden einstimmig gewählt. Freund Krause 
wurde erneut als Vorsitzender und Freund Liebschner als 
Sekretär des BV Dresden bestätigt. 
Dem Schlußwort von Freund Krause folgte als Höhepunkt 
die Unterzeichnung eines Patenschaftsvertrages zwischen 
der Pioniereisenbahn Dresden und dem DMV. Dieser Ver­
trag regelt und fördertdie Zusammenarbeit zwischen beiden 
Partnern und sollte als Beispiel für Verträge mit anderen 
Pioniereisenbahnen gelten. 

Bezirksvorstand Dresden 
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Delegiertenkonferenz des Bezirksvorstandes Halle 

Am 20. Mai 1978 fand die 8. Delegiertenkonferenzdes Bezirks 
Halle statt. Einer guten Tradition folgend, werden diese 
Konferenzen - sie stellen ja Höhepunkte im Leben des 
Verbandes dar - in solchen Orten veranstaltet in denen 
Arbeitsgemeinschaften mit guten Erfolgen in der Verbands­
arbeit ansässig sind. Folgerichtig fiel die Wahl in diesem Jahr 
auf die Kreisstadt Zeitz/Elster. Auch der Tagungsort, das 
Hau~ der Jungen Pioniere .,Bruno Kühn", war nicht zufällig 
gewahlt; denn hier wird seit vielen Jahren .,Modelleisen­
bahn" groß geschrieben. Die Arbeitsgemeinschaft Zeitz 
leitet vier Gruppen mit Kindern und Jugendlichen, darunter 
eine ganz aktive Mädchengruppe, fachlich und pädagogisch 
an. 
Die Teilnehmer der Delegiertenkonferenz konnten hierüber 
nicht nur hören, sondern sich auch augenscheinlich über­
zeugen. Das Ansehen unseres Verbandes spiegelte wohl die 
Anwesenheit der Vertreter der örtlichen und gesellschaft­
lichen Organe der Partei, der Freien Deutschen Jugend, 
des FDGB sowie des Dienstortältesten der Deutschen Reichs­
bahn wider. 
Im Rechenschaftsbericht des Vorsitzenden des BV Freund 
Lindner, fanden die Erfolge der vergangenen zwei J~hre ihre 
Würdigung. Modellbahnausstellungen, die in vielen Orten 
unseres Bezirkes seit Jahren bereits ganz einfach zum 
gesellschaftlichen Leben gehören, zeugen immer wieder von 
d~r Arbeit u~erer Freunde. Den alljährlichen Höhepunkt 
bildet wohl dte Internationale Leipziger Ausstellung mit 
über 80000 Besuchern. 
Die Rührigkeit der Eisenbahnfreunde kam im Bericht des 
Vorsitzenden nicht zu kurz. Sonderfahrten Exkw-sionen 
Vorträge und der Einsatz von Freunden als,ehrenamtlich~ 
Kontrolleure im S-Bahn-Bereich Leipzig sind nw- einige der 
genannten Aktivitäten. Er .folge in der Jugendarbeit und gute 
Ergebnisse im Spezialistentreffen ww-den genam1t. Die 
Anregung, daß noch weitere Arbeitsgemeinschaften Ver­
einbarungen mit Dienststellen der DR abschließen zählten 
im Rechenschaftsbericht zu den Hinweisen für di~ weitere 
Verbe~serung der Arbeit. Eine rege Diskussion überzeugte 
anschließend von den vielen Initiativen und Vorhaben der 
einzelnen Arbeitsgemeinschalten sowie der Arbeit der 
Kommissionen des Bezirksvorstandes. 
In der Entschließung, die von allen Teilnehmern der Kon­
ferenz volle Anerkennung fand, ist der Blick auf den 30. 
J.ahrestag der Deutschen Demokratischen Republik ge­
flehtet. Hohe und zugleich schöne Aufgaben werden unsere 
Freunde in den einzelnen Arbeitsgemeinschaften zu weite­
ren Aktivitäten führen. 
Es sollte nicht vergessen werden, dem Direktor des 
Pionierhauses und den vielen fleißigen Helfern der Arbeits­
gemeinschaft Zeitz für die vorbildliche Organisation zu 
danken. Besondere Anerkennung den Jungen Pionieren die 
in der Mittagspause dw-ch Darbietungen die Konfer~nz­
teilnehmer erfreuten. 
Wenn wir uns in zwei Jahren wieder zusammenfinden und 
Rechenschaft über die hier in Zeitz gefaßten Beschlüsse 
legen, werden wir bestimmt feststellen, ein weiteres Stück im 
geistig-kulturellen Leben geschafft zu haben. 

Bezirksvorstand Halle 



Selbst 
gebaut 

Bllt/3 Aus dem fernen B11ku 111 der UdSSR crr·c1dllc uns d1eses Foto. Es zc1gt 
dn~ Modell unse1·es Lesers Konsranrm A~rapetow. und lWBr eme BR55 m TT. 
II'Ofur er das Trrebll'erk der BR 81 des VEB BTTB benu111<'. 

B1ld I Unsui.R;uEgonKretschmar 
au., Karl-.\1arx-Stadt baute d1ese BR 
~ m HO unter \ 't>n•·cndung e1mger 
handelsubllc:h<•r Te1le ;elb;t 

B1ld 2 Der I.Rhrlmgder DR Albrecht 
Demm1g au> Pfa uen baut ebenfalls 
Modelle m 110 ;<•lbst. H1e1' eme Kost· 
probe scmcr Arbe1ten. cu>e BR 12 (ex 
pr. SIJ. 

81ld ~ H1cr <'lll l<'c?'ll<'ter Umbau 1'011 Egon Jüetschmnr. eme BR 22 der DR. D1e 
Radsatze stammen I'On der PIK0-23er. ebenso. w1e auch weitere Teile. MH 
derart1gen Tendern ll'arcn diC 39014. 016. Oli und 0/Bgekuppelt. D1eseLokomo­
t11en ll'aren anfangs m Gcra. spat<'r m Karl-.\1arx-Stadt behe1matet. 

B1ld 5 Und 1<'1cderom nus der Dt>mm1gschen IVerk>tatt stammt du>se BR 96 Iex b.1.•·r. Ct 2. ~ 41 m HO. 
Fotos: Egon Kretschmar t2J. Albrecht Demm1g 121. K A~rapetow II! 



-


